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Titelbild 

ln kurzer Zeit wurde auch bei der Deul- 
M-hen Reichsbahn eine gröbere Stückzahl 
me - er leistungsfähigen dieselelektrischen 
GÜturzugiokommive der BR 120 (ex V $00 
der i>F{), hergostelU Im Lokomotivbau- 
werk Worasdülawgnid Irl der UdSSR* ln 
Dienst pustelU* Unser Bild zeUt eine 
Lokomotive dieser Baureihe vor einem 
schweren Kohlezug m Cottbus. 

Foto: Ingrid Mlgura, Berlin 


Tdelvignette 

Vieraehsige GG -Wagen (Bauart LoWH) 
Kühlen bet der Deutschen Reichsbahn zu 
den NadikrlegsmeubiuUen. Sic wurden in 
großer Zahl beschaff!. Im Modell nahmen 
sich Ihrer in verschiedenen Nenngrößen 
die Hersteller VFB Ul KO und Zeuke &■ 
IV* Werth KG an. so daß dieser Wagentyp 
mich auf vielen Modellbahnpnlagen zu 
schert ist. 

Zeichnung: Horst Schied. Berlin 


Rücktitelbüd 

Unsere Veröffentlichung ..Der Raumnot 
zum Opfer gefallen 41 (Heft 3 7L Seiten 
ii8 63) hat derart viel Zuschriften und 
Nachfragen nach sich gezogen, daß wir 
diese schöne Hö-Anlnge unseres Lesers 
Richard Hansel, Gotha, noch einmal, so¬ 
zusagen in n c roßau fnahme*. zeigen 
möchten. Gleichzeitig veröffentlichen wir 
in diesem Heft auch den Gleisplan die¬ 
ser Anlage (S. 217 ), 

Foto: Richard Hansel, Gotha 


















Salut 

zur 

Kosmosforschung 


,,Umstieg der Besatzung von Sojus 11 in die Orbitalstation Salut nach 
einem Kopplungsmanöver Die erste wissenschaftliche Orbitalstation der 
UdSSR hat ihr Forschungsprogramm au [genommen“ So lautet die letzte 
Eintragung in einer Tabelle des Extrablattes vom Neuen Deutschland 
(7, Juni 1971). 

War verbirgt sich alles hinter dieser kurzgefaßten Angabe, dem Kopp- 
lungs- und Umsteigemanöver einer dreiköpfigen Besatzung von Sojus 11 
zu einem fliegenden Laboratorium im erdnahen kosmischen Raum? 

Erst vor wenigen Wochen war auf dem XXIV. Parteitag der KPdSU 
die Aufgabe bestätigt worden, bemannte Orbitalstationen zu schaffen. 
Nun werden die Beschlüsse verwirklicht Seit dem 7, Juni umkreist 
Salut als erste bemannte Außenstation der Erde unseren Planeten. Eine 
neue Epoche der systematischen Erkundung und Nutzung des Kosmos 
hat begonnen. 

Wohl war jeder Start eines kosmischen Flugkörpers der UdSSR bisher 
Bestandteil eines langfristigen Programms, doch besonders otfensiv und 
umfassend ist der Kosmos gerade in den letzten Wochen erobert wor¬ 
den. Lunochod fährt seit Monaten auf dem Mond seine vorgegebenen 
Strecken, zwei interplanetare automatische Stationen fliegen zum Mars, 
eine große Zahl Sputniks umkreisen unseren Erdball und nun kam 
die bemannte Außenstation der Erde Salut-Sojus 11 dazu. Alle diese 
Raumflugkörper kennzeichnet ein gleiches äußeres Merkmal Die in 
Kyrillisch geschriebenen Buchstaben CCCR als Symbol des Friedens 
und der zukunftssicheren, sozialistischen Welt. 

Die wissenschaftliche Weltanschauung des Marxismus-Leninismus und 
die auf ihm beruhende Politik der Partei Lenins ist es, die die Kraft 
und die Möglichkeiten gibt, so komplizierte Aufgaben so präzise lösen 
zu können. Oberster Grundsatz des Handelns der Kommunisten Ist, alles 
für das Wohl der Menschen. Hierbei wird die Kosmos forsch ung nicht 
ausgeschlossen. Ihr Nutzen dient den Menschen ebenso wie die wissen¬ 
schaftliche Forschung auf unserer Erde. Denn vielfältige volkswirtschaft¬ 
liche und wissenschaftlich-technische Ergebnisse sind von den bemann¬ 
ten Orbitalstationen zu erwarten; U. a. langfristige Wettervorhersagen, 
weilere Einzelheiten zur Atmosphäre und zum erdnahen Raum, In¬ 
formationen über geologisch-geographische Objekte, weitere Aufschlüsse 
über irdische Bodenschätze und sicher die Enthüllung einer Reihe von 
Geheimnissen, die es auf unserer Erde noch gibt. Nicht zuletzt aber 
wird das Erarbeiten von Methoden und Mitteln zur Orientierung und 
für die Navigation der Station sowie der Steuerungssysteme für die 
Manövrierfähigkeit im AU eine Hauptaufgabe sein. 

Inzwischen wissen wir audi, daß Salut nicht zur Erde zurückkehrt, daß 
mittels Transportschiffen die Mannschaften ausgewechselt werden sollen 
und daß in Zukunft sicher große Stationen mit einer Mannschaft aus 
Dutzenden von Spezialisten geschaffen werden. Das alles verbirgt sich 
hinter der anfangs genannten kurzen Information. Auch die Tatsache, 
daß Orbitalstationen Bindeglieder zwischen der Erde und anderen Pla¬ 
neten werden, um für die kosmischen Flüge zu anderen Planeten gün¬ 
stigere StartmüglichkeUen zu haben. Salut und alle nachfolgenden 
gleich gearteten Laboratorien sind damit die gegenwärtig nützlichsten 
kosmischen Objekte. 

Es läßt sich heute gut erkennen, daß sich für die Entwicklung der ge¬ 
samten Menschheit durch Salut neue Perspektiven für das Leben auf 
der Erde ergeben. Es wird aber auch einmal mehr vor der Weit klar¬ 
gestellt, wie zielstrebig und mit welch hohem Leistungsvermögen die 
Beschlüsse der führenden Kraft in der Sowjetunion verwirklicht werden. 
Uns, die Bürger der DDR, erfüllt es mit Stolz, daß wir so freundschaft¬ 
lich verbunden sind mit dem Volk, das auch die Entwicklung und das 
Tempo bei der Nutzung des Kosmos bestimmt G, Köhler 
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Fötus: K.-D, Sfeinau, Plaue 


flitd I Wagen 900-321 nach erfolgtem Utjibau 

Bild i fnnemtnsieht des eingerichteten Werks! aff u>agens 



Solidarität mit dom kämpfenden Vietnam f 


Die Veröffentlichung von Karlheinz Uhlemann im 
Heft 12 1970 über die Wagen der ehemaligen Schmal¬ 
spurbahn Gera Pforten — Wuitz Mumsdorf veranlaßt 
mich, zusätzlich etwas über den weiteren Verbleib 
von zwei Wagen dieser Bahn zu berichten. 

Auf der Seite 362 des Jahrganges 1970 unserer Fach¬ 
zeitschrift wurden in der Tabelle 2 „Übersieht über die 
vierachsigen Personenwagen 11 auch die Wagen-Nr. 
900-321 und 900-322 erwähnt (Pos. 7 und 8 der Tabelle). 
Im März 1970 wurden diese Fahrzeuge auf Sch mal- 
spurtransportwagen dem Werk für Gleisbaumechanik 
in Brandenburg-Kirchmöser zu geführt. Dort wurden 
sie zu Werksfattwagen umgebaut, um anschließend ln 
den Wagenpark des 2. Gleisbauzuges für die Demo¬ 
kratische Republik Vietnam ein gereiht zu werden. 
Diesen Spezialzug haben die Baueisenbahner der 


Nochmals; Die Mügtitztalbahn 



Reichsbahnbaudirektion und der OBAE DR in einer 
gewaltigen Solidaritätsaktion für ihre vietnamesischen 
Kollegen aufgebaut. 

Inzwischen sind beide Wagen mit dem DDR-Motor- 
schiff „Edgar Andre" in Haiphong angekommen und 
entladen. Sie werden zusammen mit den übrigen 
Wagen den vietnamesischen Eisenbahnern helfen, ihr 
von den amerikanischen Terrorbombern zerstörtes 
Gleisnetz wieder aufzubauen. So haben diese beiden 
Fahrzeuge nach der Einstellung des Betriebes eine 
gute Weiter Verwendung gefunden und blieben vor ihrer 
Verschrottung bewahrt. Sie wurden zu einem augen¬ 
scheinlichen Zeugnis der Freundschaft und der Soli¬ 
darität der DDR mit dem kämpfenden Vietnam! 

Heinz Bartsch, Berlin 


Mit tmeres^e Las ich m Heft 4 1971 den JfcuUt-rät aufsih.luü reichen 
Beitrag über die Zugförderung auf der Mügiiutal bahn. 

Es summt, daß die Mitteielnsttegwagen zunächst durch zwei- 
unö vierteilige Doppelstockeinhelten ersetzt wurden, die dem 
sehr starken Reiseverkehr sommers und winters auch gerecht 
wurden. Seil dem Winter latiB 69 dürfen jedoch aus betrieb¬ 
lichen Gründen keine Doppelstockwagen zwischen Heidenau 
und Alten borg mehr verkehren. 

Statt dessen werden nur noch die im Raw Halbersiadt rekon¬ 
struierten Wagen der früheren Baureihe 260* jetzt 28-25, ein¬ 
gesetzt. Diese besitzen bei einem Gewicht von 29 t G4 Sitzplätze 
und weisen damit ähnlich günstige Parameter auf wie die ehe¬ 
maligen Mittel ein stiegwagen der Bauart Heidenau—Altenberg, 
Das Foto wurde am 7, August 1969 Im Bf Lauenstein {Sachs) 
auf genommen und zeigt den P 3&06 mit den Re k o-Wagen. Die 
Bespannung dieses Zuges mit zwei Lokomotiven der BR 110 
(ex V ISO) ist jedoch nicht typisch für die Regel Züge, da ein 
Trlebfahrzeug ausreicht. Lediglich im Winter wird die Doppel- 
traküon angewandt, wenn Züge verstärkt werden müssen, 

Bernd Kuhlmann, Berlin 
Foto: Verfasser 


194 


PER MODELLEISEHBAHNER 7 1971 


Dipl.-Ing, KARL-HANS VOLLRATH. Uip7.ig 


Fernsteuerung von Modellen mittels NF-Generatoren 


Bei mir befinden sich gegenwärtig ein schwerer Eisen- 
bahndrehkran (EDK 50) und ein Turmwagen im Bau 
Beide Fahrzeuge sollen möglichst viele Funktionen 
des Vorbildes an jeder beliebigen Stelle der Anlage 
ausführen. So soll der EDK 50 den Ausleger und den 
Kranhaken unabhängig voneinander heben und senken 
können, außerdem muß der Ausleger sich seitlich 
drehen lassen. Der Turmwagen muß sich selbst fort¬ 
bewegen können. Weiterhin sollen die Arbeitsbühne 
drehbar und der Stromabnehmer absenk bar sein. 

Bei beiden Modellen müssen folglich drei Motore un¬ 
abhängig voneinander gesteuert werden können. Ich 
versuchte nun, den NF-Generator der fahrspannungs¬ 
unabhängigen Zugbeleuchtung (Heft 12/65) für die 
Steuerung zu verwenden. Der NF-Generator der Piko- 
Anlage „LUX CONSTANT' ist ebenfalls dafür ge¬ 
eignet. 

Im folgenden werden zwei Varianten von Fernsteue¬ 
rungen beschrieben, die sich als besonders einfach und 
funktionssicher erwiesen. Sie erfordern keinerlei Spe¬ 
zialkenntnisse und sind leicht nachzubauen. 

I. Variante (Bild I) 

Im Modell selbst wird die NF-Spannung von dem 
Kondensator C ausgekoppelt und durch die vier Dioden 
gleichgerichtet. Der so gewonnene Gleichstrom betätigt 
den Magneten einer kleinen Schaltwalze, die wiederum 
die einzelnen Motore an die Fahrgleichspannung an- 
iegl. Es werden also nur kurzzeitige NF-Impulse ge¬ 
geben, wodurch die Schallwalze um einen Zahn weiter- 
gedreht wird. Durch diese Walze ist man an eine be¬ 
stimmte Reihenfolge gebunden. Durch mehrmaliges 
Betätigen des Tasters kann jedoch eine Schaustellung 
übersprungen werden, die im Moment nicht erwünscht 
ist. Es ist ratsam, während des Tastens die Speisespan¬ 
nung für die Motoren nicht anzulegen* 



Als Schaltrelais für die Schaltwalze verwendete ich 
eines aus einem alten Wechselstromtriebwerk von Pico, 

2. Variante (Bild 2) 

Hier werden Relais mit unterschiedlichen Anzugspan¬ 
nungen, z. B* 3 V und 12 V benutzt. Im Modell wird 
mittels des Kondensators Ci die NF-Spannung aus¬ 
gekoppelt und durch die vier Dioden gleichgerichtet. 
Wird nun eine geringe NF-Spannung angelegt, so zieht 
zuerst Rel. 1 mit der niedrigen Anzugspannung an. 
Der Motor Mj wird ab- und der Motor Mj zugeschaltet* 
Wird jetzt die höhere NF-Spannung angelegt, so spricht 
Hel. 2 an* Es schaltet Rel, I und den Motor M* ab, 
Motor M :i wird jedoch eingeschaltet. Liegt keine NF- 
Spannung an, so sind beide Relais abgefallen und Mo¬ 
tor Mi wird eingeschaltet (in Bild 2 gezeichneter 
Schaltzustand). 

Die Speisegleichspannung für die Motoren wird auch 
hier vom herkömmlichen Fahrtrafo geliefert. 

Die unterschiedlichen NF-Spannungen werden durch 
unterschiedliche Kondensatoren CL und Cj erzielt, die 
wahlweise, z. B. mittels Stufen Schalter, angelegt wer¬ 
den. Für die ungarischen Submmiatur-Belais u = 3 V 
und u = 12 V, die wegen ihrer geringen BaugrÖüe hier¬ 
für bestens geeignet sind, ergaben sich in Verbindung 
mit meiner NF-Eigenbauanlage folgende Kondensator¬ 
werte: 

C, = 1 fJiF 63 V Lackfilm 
C, = 0,22 nF m V 
C, - 1 uF 

ELKOS sind hierfür nicht geeignet 
Als Dioden verwendete ich 4 X GY 102. 

Bei der Anlage nach Heft 12 65 können die unter¬ 
schiedlichen NF-Spannungen auch durch entsprechende 
Anzapfungen der Sekundärwicklung des Ausgangs¬ 
übertragers gewonnen W'erden. 
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KLAUS MÜHLE. Brandenburg 


Elektronische Schutzabschaltung für Weichenantriebe 


Welcher Modelleisenbahner kennt nicht das leidige 
Problem der durch gebrannten Weichenantriebe? Be¬ 
sonders gefährdet gegen zu lange Stell Impulse oder 
„klebende“ Relais sind Filz-Antriebe, aber auch bei 
den Piko-An trieben funktioniert die End Abschaltung 
oftmals nicht. Kostspielig werden solche Defekte dann, 
wenn bei größeren Anlagen mehrere Weichen über 
einen Impuls, also ganze Fahrstraßen gestellt werden. 
Einschlägige Erfahrungen wurden in der Branden¬ 
burger Arbeitsgemeinschaft 7 3 des DMV zur Genüge 
gemacht. 

Die im folgenden beschriebene Schaltung behebt die¬ 
sen Mangel, arbeitet sicher und ist relativ billig. Sie 
besitzt außerdem den Vorteil, daß sie auf der Anlage 
— unabhängig von der Zahl der Weichen - nur ein¬ 
mal vorhanden zu sein braucht. 

Die Schaltung arbeitet als Impulsbegrenzer, d. h., sie 
schaltet jeden Steilimpuls zwangsläufig nach etwa 
einer Sekunde ab, und zwar auch dann, wenn der 
Weichenschalter über längere Zeit betätigt wird, wenn 
Endabschaltungen nicht arbeiten oder Relais kleben! 
Voraussetzung für den Einbau der Schaltung ist die 
Versorgung der Weidienmagnete mit Gleichspannung 
(Uh), *vas kein Nachteil ist, da sie sogar noch besser 
durchziehen. Hierzu genügt eine Graetzschaltung (Voll- 
weggleichrichtung), die hinter den Ausgang der Zu¬ 
behörseite eines fahrtrafos eingebaut wird. Völlig aus¬ 
reichend hierfür sind Selenplatten 1 bis 1,5 A oder 
4 X GY 110. Bei gleichzeitiger Schaltung von mehr 
als vier Weichen werden sie zwar kurzzeitig überlastet, 
was ihnen jedoch infolge des Wärmeleitvermögens 
nicht weiter schadet. - Die Sleuerspannung Us muß 
von Uh entkoppelt sein; es ist daher ein weiterer 
Gleichrichter erforderlich, der an einen Zweittrafo an- 
zuschließen ist. 

Tm gemeinsamen Minuszweig aller Weichen befindet 
sich das Relais K, Es hat eine Wicklung (Nr, t) mit 
einem Widerstand von etwa 200 bis 300 Q und eine 
weitere (Nr. 2), die höherohmig (bis etwa i kQ) sein 
kann. Solche Relais findet man in genügender Auswahl 
in Schrott beständen der Deutschen Post. — Werden nun 
eine beliebige oder auch mehrere Weichen geschaltet, 
so entsteht ein Stromfluß durch Wicklung 1 von K 
Dieser Strom ist niedrig und reicht zur Erregung der 
niederohmigen Weichenmagneten nicht aus. Dagegen 
zieht aber K an. Kontakt kj schließt und startet die 
Begrenzerschaltung für Relais R. Dieses (etwa 5U0 ü} 
liegt im Kollektorkreis des Transistors T 1 (100 mW — 
Typ, (*:> 100, < 100 pA Pfennigartikel aus dem ver¬ 

billigten Angebot) und ist im Ruhezustand an gezogen, 
da T I über B[ aufgesteuert udrd. Über kr jedoch ge¬ 
langt ein positiver Impuls an C t. der sich auflädt. 


Dadurch wird das Basispolenlial an T 1 positiv, dieser 
sperrt, und R fällt ab. Bis zur Sättigung von C 1, etwa 
1,5 s lang, dauert dieser Zustand an. Dann setzt sich 
an der Basis wieder negatives Potential durch und 
T l steuert auf, womit R wieder anzieht. Zu bemerken 
ist, daß T 1 auch dann aufsteuert, wenn k| geschlossen 
bleibt, - wenn also, bedingt durch eine Storung, die 
Weichenmagnete länger als beabsichtigt Strom führen. 
— Mil dem Stromlos werden von R schließt sidi dessen 
Ruhekontakt qi, der parallel zu K, Wicklung 1 T liegt 
Kontakt nj schließt diese Wicklung kurz und versorgt 
die Weichen mit vollem Betriebsstrom. — Das Intervall 
vom Betätigen der Schalter Ta bis zum Anspred^ien 
der Magnete ist kurz und beträgt etwa 50 bis 100 mS. 
Um ein „Flattern“ von K, bedingt durch die Über¬ 
brückung durch rn, zu vermeiden, wird über die hoch¬ 
ohmige Zweit Wicklung bei K über rm ein Haltestrom¬ 
kreis geschlossen, der bis zum Wiederanziehen von R 
bestehen bleibt. Die Anzugszeit von K ist also einer¬ 
seits abhängig von dem über die Weichen und die 
K-Wicklung 1 fließenden Strom und andererseits von 
dem Strom über die Haltewicklung, — Zeitgleich mit 
K wird über kn die Kontrolleuchte La 2 geschaltet. 
Sie signalisiert also; ..Stromfluß über die Weichen¬ 
magnete U r (1 bis n).“ Sie leuchtet auch dann, w-enn 
R zwar den vollen Weichenstrom abgeschaltet hat, 
aber infolge einer Störung noch ein (ungefährlicher) 
Reststrom über W und K (1) fließt. 

La l zeigt durch kontinuierliches Leuchten die Be- 
iriebsbereitschaft der Begrenzerschaltung an. Sie er¬ 
lischt. solange R den Weichenimpuls schaltet. Erlischt 
sie jedoch, ohne daß eine Weiche gestellt wurde, so 
befindet sich im Bereich des Steuerstromkreises (Us) 
ein Defekt. Die Anlage muß dann sofort untersucht 
werden, da zwar noch Weichen geschaltet werden kön¬ 
nen. aber die Begrenzerschaltung unwirksam ist. 

D t ist eine in Sperrichtung gepolte GY 100, es genügt 
auch eine verbilligte Ausschußdiode 100 mA. Sie Ist 
unbedingt einzubauen, da sie den durch Gegeninduk¬ 
tion in der Wicklung von R beim Abschalten ent¬ 
stehenden Spannungsstoß kompensiert, der T I sonst 
mit Sicherheit zerstören würde! — C 3 bildet mit R 4 
ein R-C-Glied, das den Kontakt m vor dem Verschmo- 
ren durch Abreißfunken schützt. 

Sollte K beim Betätigen von Ta nicht sofort ziehen, 
so ist die Kapazität C 4 zu erhöhen. — Nicht einwand¬ 
freie Funktion bei R wird durch Vergrößern der Ka~ 
pazilät C 2 und evtl, geringfügiges Verändern des 
Wider Stands wertes R 3 beseitigt. 

Die Materialkosten für die Schaltung betragen etwa 
25,— M. Sie hat sich bereits amortisiert, wenn 8 Wei¬ 
chenantriebe von ihr durch Aufleuchten von La 2 vor 
dem Verbrennen geschützt worden sind. 



Ti. Jflfl mW; < m flA; & ^ 100 

D 1: 1Q0 mA fO GY 100 J 
CI. 3: 50 ftF 25 V 
C 2, 4: 200 ,iF 25 V 
H : 5Q0U 

K: fJJ 30<J 200 Q; (t) 500 ■ ■ ■ 1000 ü 

R I: 4,7 kü 
ft 2: 4 ? kij 
R 3: 10 HO,5 W 
ft 4; 100 U 
La 1, 2: 10 V 

W 1- 3: Weicftenmagnete 

Ta l- -3; Taster fUr W eichcnmagnete 
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In etwa 15 Minuten betriebsbereit 


.. . ist die HO-Anloge unseres Lesers Siegfried Brogsitter 
aus Köderndort*Bhf. Sie besteht aus drei Teilen, die in 
Leichtbauweise ausgeführt sind. Oie einzelnen Teiie haben 
folgende Abmessungen; 

2 f 1Q m X Qj 55 m für den Kopfbahnhof „Ferdinandsbor 
1,55 m 0,20 m für ein Verbindungsstück 
2,10 m X 0,86 rtt für eine Wendeschleife. 

Aufgebaut nimmt die hübsche Anlage insgesamt vier Meter 
Länge in Anspruch. Alle Aufbauten sind abnehmbar, die 
elektrischen Verbindungen erfolgen durch 16- und 30po1ige 
Messerleisten. 

Wie die Fotos beweisen, legte Herr B einen besonderen 
Wert auf eine gediegene, saubere Arbeit bei der Glessver- 
legung und Ausgestaltung seiner Anloge. 


Bild 1 Blick auf die G leise des Nebenbahn-Endbohnbofs 
.Ferdinand 5 bot“ 


BHd 2 Einfach, zweckmäßig und übersichtlich sind die 
Bohnhohunlogcn gestaltet 

Bild 3 Natürlich gehört auch eine kleine LoV-ESnsatzstelle 
mit den entsprechenden Anlagen cum Bf H Ferdinandshor 


Fotos: S. Brogsitter, tCadersdorf 
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Bild \ Gesamte belicht des 
fest fertigen Ardqgenteils- Die 
Kulisse wurde direkt auf die 
Tapete gemalt, der Obergang 
zwischen senkrechter Wand und 
waagerechter Anlage ist optisch 
geschickt „verwischt". 


Auf 60 cm Breite 


, ,. führt durch zwei Zimmer 
hindurch die insgesamt 13 m 
lange HO-Anlage unseres Le¬ 
sers Gerhard Iwanczyk aus 
Sandersdorf. Sie Ist nach dem 
Motto „Immer an der Wand 
entlang" aufgebaut Die elek¬ 
trische Schaltung der Anlage 
stellt eine Kombination der 
drei bekannten Schaltungs- 
arten dar, fast sämtliche 
Hochbauten sind Eigenbau. 
Herrn I. kommt es vor eitlem 
auf ein naturgetreues Aus¬ 
sehen an. Wir denken, man 
kann ihm ruhig bescheinigen, 
daß er dies erreicht hat. Seine 
Anlage ist nach seinen eige¬ 
nen Worten noch für Jahre im 
Bau, auch der auf den Fotos 
gezeigte Teil Ist noch nicht 
ganz vollendet 


Sild 2 Ebenfalls ein sUmmungsvol- 
le$ Motiv. Denken Sie beim Be¬ 
trachten nicht auch gleich an 
taub? 


Bild 3 Ein reger Verkehr herrscht 
gerade m der Ortsgüteronloge des 
kleinen Bahnhofs 


Fotos: G. Iwanczyk, Sandersdorf 
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Ing. KLAUS WINKELMANN und HORST WINKELMANN. Zwickau 


Gl-Wagen der Deutschen Reichsbahn In der Nenngröße N 


Der Maßslab l ; 160 bietet für den Modelibahnbetrieb 
ungeahnte Möglichkeiten. Insbesondere können auf 
Anlagen mit verhältnismäßig geringem Platzbedarf 
Züge von vorbildgerechter Zuglänge verkehren. Diese 
Züge wirken im Modell aber sehr eintönig, wenn sie 
nur aus Wagen gleicher Gattung zusammen gestellt sind. 
Betrachtet man sich einen Güterzug beim Vorbild, so 
kann man vom G- und O-Wagen bis zum Spezial¬ 
wagen in einem Zugverband alle möglichen Fahrzeuge 
finden. Des öfteren sieht man G-Wagen in verschie¬ 
denen Ausführungen, z. B. mit langem Radstand, be¬ 
sonderer Dachform und mit unterschiedlicher Beplan¬ 
kung. Für die Modellbahnindustrie, die bemüht ist, 
eine hohe Typenpalette anzubieten, dürfte die Her¬ 
stellung der einzelnen Wagentypen in Hinsicht auf 
die Vielfältigkeit der Ausführungsvarianten aus Kapa¬ 
zitätsgründen nicht möglich sein. Deshalb bleibt es 
allein dem selbstbauenden Modelleisenbahner über¬ 
lassen. sich derartige Modelle anzufertigen. Gerade 
aber solche Modelle sind es, die immer wieder die 
Aufmerksamkeit vieler Modellbahnfreunde auf sich 
ziehen, Sie geben unter anderem einer gut gestalteten 
Anlage eine persönliche Note, Aus diesem Grund be¬ 
schäftigen wir uns neben dem Selbstbau auch mit der 
Frisur von handelsüblichen Wagenmodellen, Als An¬ 
regung für andere Modelleisenbahner möchten wir im 
folgenden eine solche Frisur genauer erläutern. 

Für den Transport von sperrigen und witterungs- 
empfindlichen Gütern, die wegen ihrer Länge nicht in 
G- oder Gm-Wagen untergebracht werden können, be¬ 
sitzen die Deutsche Reichsbahn sowie andere Bahn- 
verwa Rungen zweiachsige gedeckte Güterwagen, die 
etwa um ein Drittel länger sind als normale G-Wagen, 
Diese Fahrzeuge (DR-Gattung 12) laufen unter der Be¬ 
zeichnung Gl-Wagen und weisen meistens einen Achs- 
stand bis zu 7 r f>0 m auf. Nachdem die Abmessungen 
des Origi na Fahrzeuges ermittelt waren, konnten wir 
uns dem Umbau widmen. Dafür verwendeten wir zw r ei 
oxydrote Piko-N-Güterwagen mit Tonnendach, die wir 
als Sonderangebot zum Preis je Stück von 1.50 M er¬ 
werben konnten. Bei dieser günstigen Gelegenheit 
haben wir gleich mehrere Wagen für weitere Frisuren 
„eingeiagert". Durch Lösen der Bodenschrauben demon¬ 
tieren wir die Wagen in ihre Einzelteile. Wie aus dem 
Bild I ersichtlich, haben wir die Teile des handels¬ 
üblichen Piko-N-Güterwagens zwecks besserer Erläute¬ 
rung des Umbaus numeriert. Vom Umbau unberührt 
bleiben die beiden Schrauben (Teil I) und die Ge- 
wtchtsplanen (Teil 4). Zunächst nehmen wir uns das 
Rahmenblech (Teil 2) eines der beiden Güterwagen 
vor. Die Radsätze werden entfernt und das Rahmen¬ 
blech mit einer Bastelschere neben den Achshaltern so 
zerschnitten, daß jeweils zwei Achshalter mit Kupp¬ 
lung und das Mittelteil mit den beiden Tritten übrig 
bleiben. Mit handelsüblichen U-Profilen, 2X1XD.5 mm. 



5Jett 



kTeil 




2Jeit 



Heil ( 




Büä l Ein tn seine Bestandteile zerlegter PlKO-G-Wagen der 
Nenngröße M 

Bild 2 Maßskizze des Gl-Wagens 

Bild 2 Und so schaut das Endprodukt dqr Erlaur aus 



Fotos: Verfasser 
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können die drei Rahmenblecheinzelteile in der ent¬ 
sprechenden Länge (Achsstand 42 mm) zusammengelö¬ 
tet werden. Damit erhält man gleichzeitig eine Imita¬ 
tion der Langträger des Rahmens. Wagen dieser Länge 
besitzen ein Tragwerk unterhalb des Rahmens, welches 
von uns durch Kupferdraht nachgebiidet und angelötet 
wurde. Von Teil 3 (Achslagerblenden mit Rahmen und 
Pufferbohlen) verwenden wir nur die Achslagerblen¬ 
den und die Pufferbohlen, Mit einer Rasierklinge wer¬ 
den die eben genannten Plastteile abgetrennt, welche 
erst bei der Endmontage kombiniert werden. Die un¬ 
förmigen Pufferteller feilen wir bei dieser Gelegenheit 
etwas dünner. Damit sind vorläufig die Arbeiten am 
Fahrgestell beendet. Das Rahmenblech des zweiten 
Wagens wird für diesen Umbau nicht benötigt. 

Die weiteren Umbauarbeiten beschränken sich auf die 
Wagenkästen (Teil 5). Betrachten wir uns einmal eine 
Wagenkastenlängsseite, so stellen wir fest, daß diese 
durch die vertikalen Profile in sechs gleichmäßige 
„Felder“ und eine Tür unterteilt wird. Bei einem Wa¬ 
genkasten wird mit einer Feinsäge oder Laubsäge die 
Tür mit Dachteil herausgesägt. Somit erhalten wir 
zwei Wagenkastenendteile mit Dach, die jeweils drei 
„Felder“ auf weisen. Vom zweiten Wagenkasten benö¬ 
tigen wir das Türteil mit rechts oder links je einem 
Feld. Die Schnittflächen der Teile werden plangefeüt. 
Dadurch, daß wir die Teile direkt an den Vertikal- 
holmen zusammen fügen, ergibt sich eine fast unsicht¬ 


JOACHIM SCHNITZER, Kleinmachnow 


Bauanleitung für ModelkAntennen 


Immer wieder entdeckt man Modelleisenbahnanlagen, 
auf denen moderne Schienen- und Straßenfahrzeuge 
verkehren; Anlagen, bei denen die „Gegenwart“ Mo¬ 
dell stand, auf welchen also die heutige Zeitepoche 
dargestellt wird. 

Mit großer Mühe sind oft auf solchen Anlagen viele 
Kleinigkeiten des Vorbildes nachgebildet worden , und 
so entdeckt man an manchem Fenster den Blumen¬ 
kasten, an mancher Hausecke einen Briefkasten und 
an keiner Tür fehlt der Türgriff. 

Wie sieht es aber mit den Fernsehantennen auf den 
Dächern der Modellgebäude^Äus? Werden diese, beim 
Vorbild oft meterhohen Gebilde, nicht ein bißchen stief¬ 
mütterlich von manchem Modelleisenbahner behandelt? 
Warum eigentlich — sie gehören doch in der heutigen 
Zeit zum Haus wie beispielsweise der Schornstein und 
die Dachrinne. 

Sicher ist es die etwas schwierige Herstellung, welche 
einen großen Teil der Modelleisenbahner vom Anten¬ 
nenbau abhält Wollte man diese kleinen Drahtgebilde 
wie beim Vorbild aus einzelnen zugeschnittenen Teilen 
zusammenfügen, dürfte die Herstellung auch wirklich 
als ..schwierig" zu bezeichnen sein. Aus diesem Grunde 
habe ich für die Fertigung meiner Modell-Antennen 
eine relativ einfache Herstellungsmethode angewandt, 
welche ich hiermit erläutern möchte. 

In den Abbildungen l, 2 und 3 sind* ;eä Antennen¬ 
typen dar gestellt. Von einer Bemaßung wurde abge¬ 
sehen, da in diesem Rahmen hauptsächlich die Her¬ 
stellungsmethode behandelt werden soll, welche natür- 


bare Stoßstelle. Ein Spritzen des Wagenkastens (außer 
Dach) erübrigt sich. Das ist besonders von Vorteil, da 
so die Beschriftung erhalten bleibt. Auf einer ebenen 
Platte (Glas. Blech o. ä.) haben wir die Teile mit Plast¬ 
kleber zusammengeklebt In unserem Fall war ein 
Spachteln der Nahtstellen des Daches nicht notwendig, 
weil durch den Plastkleber die Werkstoff Oberfläche 
verschmolz. Nachträglich haben wir die Dach klebestei¬ 
len mit feinem Sandpapier geglättet. Nun konnte das 
Dach im Farbton der handelsüblichen Wagen gespritzt 
werden. Nach dem Trocknen der Farbe erfolgt die 
Montage, Mit einem Zweikomponentenkleber werden 
die schon vorbereiteten Plast-Achslagerblenden auf die 
Achshalter bleche geklebt. Auf die gleiche Art sind die 
Pufferbohlen zu befestigen. Da der Wagenkasten-Be¬ 
festigungsstutzen mit M-2 -Gew in de unverändert er¬ 
halten blieb, kann der Wagen auf demselben Weg wie¬ 
der zusammengeschraubt werden, wie es beim Indu¬ 
striemodell geschieht Zuvor muß man jedoch noch die 
zwei Gewichtsplatten einlegen. Diese garantieren einen 
sicheren Lauf in den genormten Gleisbögen trotz des 
langen Radstandes. Die Beweglichkeit der Kupplungen 
ist ausreichend. 

Auf eine vielfältige Verwendungsmöglichkeit wurde 
eingangs schon verwiesen. Es sei noch erwähnt daß 
zwei Güterwagen dieser Gattung in kurzgekuppelter 
Form mit entsprechender Beschriftung eine wirklich 
naturgetreue Leig-Einheit bilden. 


lieh für alle Modell-Baugrößen anwendbar ist. Es ist 
jedem selbst überlassen, ob er die Originalmaße der 
Antennen schätzt abmißt oder sich von einem Fern- 
sehfachmann besorgt Diese werden dann in den ent¬ 
sprechenden Maßstab um gerechnet. Auch der Durch¬ 
messer des verwendeten Materials richtet sich ganz 
nach der Baugröße und vor allem auch nach den je¬ 
weiligen Beschaff ungsmöglichkeiten. 

Vielleicht interessiert es den einen oder anderen, daß 
ich für den Bau meiner Modell-Antennen in der Bau¬ 
größe HO folgendes Material verwendete: Für die Quer¬ 
streben blanken Kupferdraht 0 0,3, für die Längs¬ 
streben weichen Stahldraht 0 0,5 und für die Masten 
weichen Stahldraht 0 0,63. 

in den weiteren Abbildungen ist die vereinfachte Her¬ 
stellung solcher Antennen dargestellt und läßt den 
technologischen Ablauf deutlich erkennen. Trotzdem 
sind folgende Hinweise erforderlich: 

Zunächst fertigt man sich eine Lötschablone aus un¬ 
gefähr 2 mm dickem Hartgewebe o. ä. (Pertinax). An 
den Längsseiten werden kleine Kerben eingefeilt. Der 
Abstand der Kerben untereinander entspricht dem 
späteren Abstand der Querstreben, wie ich die Reflek¬ 
toren, Direktoren usw. hier kurz bezeichnen mochte. 
Dann wickelt man dünnen Kupferdraht um die Scha¬ 
blone und schiebt die Längsstrebe, welche zunächst in 
ihrer Länge etwas reichlich gehalten sein sollte, unten 
den dünnen Kupferdraht. Nachdem diese miteinander 
verlötet sind, ist schon eine Antenne nach Abb. 3 im 
Rohbau halb fertiggestellt (siehe Abb. 4). 
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01 Id W Auf Neubauten Ist meist eine 
Gerne* nsc/ia/lsantetftttf montier* 



Ist dieser Arber tsgang beendet, kann die Rückseite der 
Lötschablone mm Löten für je eine Antenne nach 
Abb. 1 und 2 verwendet werden. Hierbei ist allerdings 
zu beachten, daß die untergeschobenen Längsstreben 
rechtwinklig zu den schräglaufenden Querstreben, also 
dem gewickelten Kupferdraht, liegen. Bei der Anten¬ 
nenform nach Abb. 1 muß darauf geachtet werden, daß 
eine zwischen liegende Querslrebe nicht festgelötet wird. 
Mit einem Messer oder einem ähnlichen Werkzeug wer* 
den die Querstreben am Ende der Schablone getrennt. 
Um ein Verbiegen der Qu erstreben zu vermeiden, er¬ 
folgt das Trennen nur durdi vertikales Drücken des 
entsprechenden Werkzeuges (siehe Abb. 5). 

Jetzt werden die Querstreben mit einer Schere auf die 
endgültige Länge geschnitten. Bei der Antenne nach 
Abb, 1 werden die Streben entsprechend gebogen, und 
auch die Di pol sch leite an der Antenne nach Abb. 2 er¬ 
hält durch Biegen ihre Form. 

Nun kann die Antenne an den Mast gelötet werden. 
Auch hierfür fertigt man sich eine Hilfsvorrichtung an. 
Diese besteht nur aus einer Hartgewebeplatte von un¬ 
gefähr 6 mm Dicke, in deren Mittelpunkt eine Bohrung 
angebracht wird. Diese Bohrung sollte genau recht¬ 
winklig zur Plattenfläche liegen und ihr Durchmesser 
muß genau dem Durchmesser des verwendeten An¬ 
tennenmastes entsprechen, damit dieser einen festen 
senkrechten Halt bekommt. 

Der Antennenmast wird nun mit dem oberen Ende 
in diese Bohrung gesteckt, die Antenne mit der Ober¬ 
seite nach unten auf die Platte gelegt, leicht gegen 
den Antennen mast gedrückt und mit diesem verlötet 
(siehe Abb. ß*. 


Will man mehrere Antennen übereinander an einem 
Mast befestigen, verwendet man diese Platte mit ent¬ 
sprechenden Distanzstüdcen. Die Dicke dieser Unter¬ 
legst üdce entspricht dann dem Abstand der einzelnen 
Antennen untereinander (siehe Abb, 7 f 8 und 9). 

Nun werden die anfangs in ihrer Länge reichlich be¬ 
messenen Langsslreben auf die gewünschte Länge ge¬ 
schnitten. Nachdem die Antennen von noch anhaften¬ 
den Lötwasser- oder Lottettresten sehr vorsichtig ge¬ 
reinigt wurden, können sie ihren Farbanstrich erhalten. 
Für den Farbanstrich empfiehlt sich grauer Nitroladc, 
weicher möglichst durch Spritzen auf zu tragen ist. Diese 
Art von Farbauftragung ist besonders für solch feine 
Drahtarbeiten zu empfehlen. 

Jetzt können die Antennen auf die Dächer der Modell- 
gebäude montiert werden. Die Dächer werden an ge¬ 
eigneter Stelle mit einer Bohrung versehen, welche 
dem Durchmesser des Antennenmastes entspricht. In 
diese Bohrung wird dann die Antenne stramm ein¬ 
gedrückt oder, falls erforderlich, eingeklebi 
Selbstverständlich ist darauf zu achten, daß alle auf 
der Anlage befindlichen Antennen in die gleiche Rich¬ 
tung zeigen. 

Je nach Größe des Hauses können mehrere Antennen 
angebracht werden, jedoch ist die Nachbildung von so¬ 
genannten Antennenwäldern zu vermeiden. 

Auf modernen Gebäuden ist oftmals die Anbringung 
einer Gemeinschaftsantenne zu bevorzugen. 

Zum Schluß sei noch gesagt, daß nadi dieser Herstel¬ 
lungsmethode die Fertigung anderer Antennen formen 
ohne Schwierigkeiten möglich sein dürfte. 



Bild u Je nach Größe des Hauses 
können mehrere Antennen ümjeördcht 
werden 

Fotos: Verfasser 
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KARLHEINZ BRUST, DIETER BÄZOLD 

In Vorbereitung des 
MOROP-Kongresses Dresden 71 


Nachstehend u?o£/en ivir den Teilnehmern am MÜROP- 
Konffreja 1971 in Dresden einen Überblick über den 
Eisenbahnbetrieb im Raum Dresden und über einige 
bemerkenswerte Eisenbahnstrecken der näheren Um¬ 
gebung vermitteln. Es soll eine Anregung sein, dieser 
oder jener Strecke einen Besuch abzustntien, um per¬ 
sönliche Eindrücke und Erinnerungen zu erhalten. 


Die eisenbohntechnische Bedeutung 
der Elbmetropole 

Dresden, mit über 500 000 Einwohnern die drittgrößte 
Stadt der Deutschen Demokratischen Republik, ist 
neben Leipzig die zweite Drehscheibe des Eisenbahn¬ 
verkehrs im sächsischen Raum, Bis 1920 war es Sitz 
der Generaldirektion der ehemaligen Kgl Sächsischen 
Staatseisenbahnen, aus der die heutige Reichsbahn¬ 
direktion Dresden hervor ging und von der ein Strek- 
kennetz mit 2700 km Haupt-, 1400 km Neben- und 
4Bü km Schmalspurbahnen verwaltet wird. Die ver¬ 
kehrstechnische Bedeutung Dresdens als Tor des Eisen¬ 
bahnverkehrs nach Südosteuropa ist besonders am 
Transitverkehr ersichtlich, der sich nach 1945 konti¬ 
nuierlich entwickelte. Fuhren 1961 nur 6400 Transit¬ 
reisende via Dresden, so sind es heute mehr als 
20 0000 je Jahr, die mit den bekannten internationalen 
Expreßzügen „Saxonia'*, „Vindobona“, „Sanssouci“, 
„Hungaria“ u. a, durch das Elbtal reisen. Der durch 
den Dresdner Kaum führende Transitgüterverkehr hat 
sich von 1950 bis 1970 verzehnfacht. Die erste Eisen¬ 
bahnverbindung bekam Dresden 1839 mit Leipzig durch 
die erste deutsche Eisenbahn-Fernstrecke. Aus diesem 
bescheidenen Anfang entstand ein verkehrstechnisch 
beachtlicher Kreuzungspunkt des Ost-West- und Nord- 
Süd-Verkehrs, in den folgende Magistralen einmünden: 
{Prag} — Bad Schandau — Dresden, 

Eisenach — Erfurt — Gera Reichenbach — Zwickau (Sa.) 
— Karl-Marx-Stadt — Freiberg (Sa.) — Dresden, 

Leipzig — Riesa Döbeln — Dresden, 

Berlin — Falkenberg Elsterwerda — Dresden, 

Cottbus — Dresden, 

(Wroclaw) — Görlitz — Dresden, 

Als Knotenpunkt für diese Strecken waren umfang¬ 
reiche Bahnanlagen für den Betriebs- und Verkehrs¬ 
dienst sowie für den Einsatz und die Unterhaltung 
der Fahrzeuge erforderlich, die sich im wesentlichen 
im Stadtkern konzentrieren und von denen aus die 
einzelnen Strecken strahlenförmig nach außen führen. 
Um die Jahrhundertwende reichten die vorhandenen 
Anlagen mit dem Böhmischen Bahnhof und dem Leip¬ 
ziger Bahnhof, jeweils am Ende der Strecken von 
Prag — Bad Schandau bzw. Leipzig liegend, nicht mehr 
aus, und es wurden der Hauptbahnhof und der Neu- 
stadtpr Bahnhof errichtet 

Durch den zweiten Weltkrieg und besonders durch die 
schweren Bombenangriffe am 13. und 14. Februar 1945 
wurden bis zur endgültigen Zerschlagung des deutschen 
Faschismus durch die Rote Armee die Bahnanlagen 
und viele Fahrzeuge in Dresden erheblich zerstört. 
Nach mühevollem Wiederaufbau kam der Verkehr auf 
den zu ein- und zweigleisigen Strecken reduzierten 
Anlagen langsam wieder in Gang, wurde ständig aus¬ 
gebaut, und in den vergangenen 25 Jahren des sozia¬ 
listischen Aufbaus wurden die Anlagen und Betriebs¬ 
mittel rekonstruiert und modernisiert. 

Der Hauptbahnhof ist ein Durchgangs- und Kopfbahn- 
hof mit 14 nicht durchgehend numerierten Hauptbahn¬ 
steigen und drei Außenbahnsteigen. Die Durchgangs¬ 
gleise liegen rechts und links über den Kopfgleisen. 
Über die Durchgangsgleise verkehren vorwiegend die 


tiorf-OkriHoHort 
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flektr tugbefneö 
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Bild I wahrend des Baues des Hajjpröahnftofs Dresden ging 
auf dem allen Böftmlscnen Bahnhof der Betrieb weiter 
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Züge aus oder in Richtung Bad Schandau, Der nächst¬ 
größere Personenbahnhof ist der Neustädter Bahnhof, 
ein reiner Durdigangsbahnhof mit acht Bahnsteigen, 
über den der gesamte Ost-West- und Nord-Süd-Durch¬ 
gangsreiseverkehr läuft und der zu den verkehrsreich¬ 
sten Bahnhöfen der DR zählt. Weiterhin werden im 
Stadtgebiet von Dresden für den Personenverkehr noch 
fünf Bahnhöfe und zehn Haltepunkte betrieben. Für 
den Güterverkehr befindet sich je ein großer Rangier¬ 
bahnhof in Dresden-Friedrichstadt und in Dresden- 
Neustadt. Ersterer ist durch seine durchgehend in der 
Neigung liegenden Gleisanlagen bekannt. Für den Ab¬ 
laufbetrieb werden seit einiger Zeit moderne Gleis- 
bremsanlagen verwendet. Der Rbf Dresden-Neustadl 
wurde zum Conlainerbahnhof für Dresden ausgebaut. 
Das aus der ehemaligen Hauptwerkstatt der Kgl. 
Sächsischen Staatseisenbahnen hervorgegangene Raw 
Dresden liegt am westlichen Rand des Rbf Friedrich - 
stadt. In ihm werden heute ausschließlich Güterwagen 
repariert. 

Die Dresdner Bahnbetriebswerke 
und ihre Lokomotiven 

Im Jahre 1966 wurden die bisherigen Bahnbetriebs¬ 
werke Dresden-Altstadt und Dresden-Friedrichs ladt 


zum Bahnbetriebswerk Dresden vereinigt. Das Bw 
Dresden-Pieschen, bis 1945 für den Vorortverkehr zu¬ 
ständig und in dem nach 1945 vorwiegend Verbren¬ 
nungstriebwagen beheimatet waren, ist heute ein 
K ra f t w age n -Betr i eb s werk. 

Zum ehemaligen Bw Dresden-Altstadt, das für die 
Bespannung der Reisezüge zuständig war, gehörte die 
Lokeinsatzstelle in Tharandt mit den dort stationier¬ 
ten Lokomotiven für den Nachschie bedien st auf der 
Rampe zwischen Tharandt und Klingenberg-Colmnitz, 
Die Lokeinsatzstelle Dresden-Neustadt, deren Anlagen 
unmittelbar neben denen des Neustädter Bahnhofes 
liegen, gehörte zum Bw Dresden-Friedrichstadt, das 
für das Bespannen der Güterzüge und der Züge 
für die Strecke Heidenau — Allenberg zuständig war. 
In Dresden-Neustadt sind die Lokomotiven für den 
Nachschiebedienst nach Dresden-Klotzsche beheimatet. 
Während das Nachschieben von Tharandt nach Klin¬ 
genberg-Colmnitz mit der Elektrifizierung der Strecke 
eingestellt werden konnte, werden Güterzüge nach 
K1 otzsche, Strecke D resd e n - A rn sd orf — Görl i tz, au ch 
heute noch nachgeschoben. Für das Nachschieben waren 
früher vorwiegend V E-Lokomotiven der Baureihen 58 1 
und 58*, ex, sä. XIII H, später auch der Baureihe 58 1fH21 , 
ex, pr, G 12 1 , eingesetzt. 

Heute versehen diesen Dienst Lokomotiven der Bau¬ 
reihe 52. Im Bw Dresden-Altstadt dominierten für den 
Schnellzugdienst bis zum Ende der fünfziger Jahre 
die 2'C ThS-Lokomotiven der Baureihe 18°, ex. sä, 
XVIIIH, und die I D l'h4v-Lokomotiven der Bau¬ 
reihe 19", ex, sä, XX HV, Erstere war zwischen den 
beiden Weltkriegen im Schnellzugdienst nach Berlin 
eingesetzt. Die 19" beförderte Schnellzüge über die Ge- 
birgstrecke nach Karl-Marx-Stadt — Reichenbach , und 
nach Leipzig, Abgelöst wurden die Lokomotiven durch 
die Baureihen 03, 39 und 22, die rekonstruierte Ausfüh¬ 
rung der Baureihe 39, die seit Juli 1970 wieder diese 
Baureihenbezeichnung erhalten hat. Von der 19 rl sind 
bei der DR noch vier Lokomotiven vorhanden. Als 
Erinnerung an den Höhepunkt des sächsischen Loko- 
motivbaus soll die 19 017 dem Verkehrsmuseum in 
Dresden übereignet werden. Die 19 012, 015 und 022 
wurden von der Versuchsanstalt für Maschinenwirt- 
schaft der DR rekonstruiert und werden als Brems- 
lokomotiven bei Fahrzeuguntersuchungen verwendet 
Seit Juli 1970 haben sie die Betriebsnummern 04 0012, 
0015 und 0022, 

Für den Personenzugdienst waren im Bw Dresden- 
Altstadt Lokomotiven der Baureihe ex, sä, 

XIIH2, die als „Rollwagen" bezeichnet wurden, be- 



Bfld l Scftiuere internationale Schnellzüge sind fast ausschließ¬ 
lich ml* Lokomotiven der BR 01 und 01 * bespannt 



Bild 3 Die Eisenbahnbrücke über die Elbe 
stellt die* Verbindung vom Bf Dresden- 
Neustadt nach dem Hauptbahnhof und 
nach der in südlicher Kicfttunp verlaufen¬ 
den Strecke nach Freiberg her 
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heimatet, später kam auch die 38*“** ex, pr. P8 hinzu. 
In den fünfziger und sechziger Jahren war die 38 IVW 
im Personenzugdienst vorherrschend, und im Schnellzug- 
und EiUugdienst war sie sehr oft zu finden. Für den 
Vorortverkehr nach Pirna - Bad Schandau kamen in 
den sechziger Jahren auch FD 2'h2-Tenderiokomotiven 
der Baureihe 65 10 zum Einsatz. Mit ihnen wurden nach 
Abzug der Lokomotiven der Baureihe 22 (1965 66) 
Schnellzüge zwischen Dresden und Freiberg (Sa) ge¬ 
fahren. Bei den Güterzuglokomoliven dominierte die 
Baureihe SH' 1 , nach 1945 waren auch Lokomotiven der 
Baureihe äS 1 ^ 21 in größerer Anzahl vorhanden. Hinzu 
kamen nodt Einheitslokomotiven der Baureihen 50 
und 52 und der Reko-Baureihe 58 u , Bis Mitte des 
Jahres 1970 waren noch viele Dampflokomotiven in 
Dresden vorhanden, so daß es ein Paradies der Dampf¬ 
lokliebhaber war. 

Heute kommen in den Dresdner Raum noch Dampf¬ 
lok der Baureihe 03 aus Görlitz, der Baureihe 38 |,,_w 
aus Kamenz und der Baureihe 35, ex. BR 23 113 , aus 
Nossen, Die Schnellzüge aus Berlin, besonders die 
schweren internationalen Züge, werden mit Lokomo¬ 
tiven der Baureihe 01 N vom Bw Berlin Ostbahnhof 
und der Baureihe 01 vom Bw Dresden gefahren. Damit 
sind erstmalig die schweren Einheitsschnellzuglokomo¬ 
tiven der DR in Dresden stationiert. Die internationalen 
Triebwagem'erbindungen brachten in den letzten 20 
Jahren neben dem Neubau-SVT der Baureihe 175, ex. 
BR lfl. 16, alle Typen der Vorkriegs-SVT der Bau¬ 
reihe 137 t über die die DR verfügt, Triebwagen der 
Reihe 5045 der ÜBB und M 298 der CSD nach Dres¬ 
den. Im Bahnbetriebswerk Dresden sind heute die 
Diesellokomotiven der Baureihen 106. 110 und 120 vor¬ 
herrschend, die den größten Anteil der Zugförderungs- 
leistungen bewältigen. Unter den Diesellokomotiven 
der Baureihe 118 waren in Dresden längere Zeit die 
Sonderausführungen 118 059, 117 und 131 stationiert. 
Für einige elektrische Lokomotiven der BR 242* die 
im Bw Karl-Marx-Stad t beheimatet sind* ist das Bw 
Dresden Lokeinsatzstelle. 

Die Bahnelektrifmerimg im Raum Dresden 

Die interessanteste, unmittelbar von Dresden aus¬ 
gehende Nor malspurst recke verläuft vom Haupt bahn - 
hof aus in westlicher Richtung, bis Tharandt dem 
krümmungsreichen Tal der Wilden Weißeritz aufwärts 
folgend, über Klingenberg - Colmnitz, Freiberg (Sa) und 
Karl-Marx-Stadt nach Werdau, Über diese Strecke kam 
am 25. September 1966 der elektrische Zugbetrieb mit 
Einphasenwechselstrom 15 kV, 18% Hz nach Dresden. 
Inzwischen sind auch die Strecken über Radebeul und 
Cossebaude nach Coswig — Riesa - Leipzig elektrifi¬ 
ziert, Seit dem 31. Mai 1970 wird damit das gesamte 
Sächsische Dreieck mit 351.3 km elektrisch betrieben. 
Der Ausbau der Strecke nach Bad Schandau wird in 
den nächsten Jahren erfolgen. Zur Entlastung des Nah¬ 
verkehrs wurde mit Beginn des Sommerfahrplanes 
1971 ein elektrischer Schnellbahnbetrieb mit Wende¬ 
zügen zwischen Tharandt und Meißen-Triebischtal 
eröffnet. Eine zweite Schnellbahnlinie auf der Strecke 
Klotzsche - Pirna wird bis zur Elektrifizierung mit 
Dieseltraktion betrieben. Darüber hinaus bestehen 
Pläne, den Stadtschnellbahnbelrieb auf etwa 161) km 
mit 70 Haltestellen auszu bauen und das Stadtzentrum 
mit zwei Tunnelstrecken zu unterkreuzen. 

Für die Stromversorgung der elektrifizierten Strecken 
wurde ein Umspannwerk errichtet, das über eine 
Uö-kV-Bahnstromleitung mit dem Umformwerk in 
Karl-Marx-Stadt verbunden ist. Um den Energiebedarf 
beim weiteren Ausbau der Strecken 'im Raum Dres¬ 
den zu decken, soll ein Umformwerk errichtet werden. 
Die erwähnte Strecke nach Werdau wurde 1855 als 



BHd 4 Vherschnetdungsbauwerk für die vom Bf Dresden-Heu* 
stadt kämmenden Strecken zu einem Teil der Gleise der rtfifief- 
hdUe und der Sudhalle des Haupthahnhofs 



Bild $ Dampflokomotiven der BR stf» bewältigten Im tJbtal 
den Güterverkehr, ehe sie von den Diesellokomotiven der 
BR UO abgetönt wurden 


Bild 6 Auch der Touristenverkehr an die sonnige Schwarz* 
meerküste beginnt in Dresden. Hier der abfahrbereite h T ourex« 
nach Varna 
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„Albertbahrr bis Tharandt eröffnet und 1362 bis nach 
Freiberg (Sa) weitergeführt. Auf dem Streckenteil nach 
Freiberg liegt der schwierigste Abschnitt von Tharandt 
bis Kl ingenberg-Colmnitz, mit einer durch schnitt liehen 
Steigung von 15 "/m und einem 122 m langen Tunnel 
bis Edle Krone, der 1964-1966 für die Elektrifizierung 
erweitert wurde. Dazu mußten etwa 10ODO m l Fels¬ 
gestein ausgesprengt werden. Durch die Elektrotraktion 
wurden zwischen Dresden und Karl-Marx-Stadl die 
Reisegeschwindigkeit um 50 bis 60 Prozent erhöht und 
die Reisezeit dementsprechend verringert. Gefahren 
werden die Züge mit Bo'Bo'-Lokomotiven der Bau¬ 
reihe 242, die Güterzüge teilweise zwischen Dresden 
und Klingenberg-Colmnitz in Doppeltraktion. Spater 
sollen dafür Co'Co'- Neubaulokomotiven der geplanten 
Baureihe 250 eingesetzt werden. 

Die Windbergbahn 

oder der Sächsische Semmering 

Von der Strecke Dresden — Werdau zweigt in Freital- 
Ost, in südlicher Richtung führend, die seit 12. No¬ 
vember 1957 nur noch dem Güterverkehr dienende 
Normalspurstrecke nach Dresden-Gittersee ab. Bis 1950 
führte sie weiter bis nach PossendorL Sie wurde 1356 
als Kohlenbahn für die Kohlezechen in Hänichen und 
Burgk eröffnet und ab 1907 auch für den Personen¬ 
verkehr genutzt. Bis Gittersee erklimmt die Strecke 
in drei Serpentinen die Höhe unterhalb des Wind- 
berges und erhielt deshalb den Namen „Windberg¬ 
bahn'. Im Volksmund wurde sie „Sächsischer Sem¬ 
mering” genannt Am 3t. Juli 1967 wurde auch der 
Streckenteil zwischen Gittersee und Kleinnaundorf 
stillgelegt so daß derzeitig von der ehemals 13,2 km 
langen Strecke nur nodt 5,7 km betrieben werden, die 
jedoch den schwierigsten Slreckenverlauf mit 25 %, 
Steigung und Krümmungsradien bis unter 100 m auf¬ 
weisen. 



miä 7 Die GilterzUge auf der Rnmpensf recke werden in Dop - 
pettrafcffcm gefördert 


Bekanntgeworden ist die Bahnlinie durch die in den 
zwanziger Jahren ln Dienst gestellten vier zweiachsigen 
Aussichts wagen, die sogenannten Wiadbergwagen, und 
durch die den Betrieb bis in die sechziger Jahre hin¬ 
ein durchführenden B'B'n4v-Tenderlokomotiven der 
Baureihe 9fl", ex. sa, ITV. der Bauart Meyer, die Züge 
bis zu 200 t mit 20 km h bergauf beförderten. Zuletzt 
wurden zur Bewältigung des angestiegenen Güterauf¬ 
kommens die Züge mit zwei 98" gefahren. Heute sind 
dort Diesellokomotiven der Baureihe 106 eingesetzt 
Die Aussichtswagen sind durch ein HÖ-Modell des 
VEB Piko der Nachwelt erhalten geblieben. 


Bifd 3 Der Viadukt über die Freiberger Mulde läßt die schwierige Streckenführung fn ßichiungf Freiberg erken ritrrj 





2U6 


DER MODEIXEISENBAHNER 7 1971 




Die Sch mal spur Strecke 
Frettal—Potsdioppel—Nossen 

Im Bahnhof Freital-Potschappel an der Strecke Dres¬ 
den — Werdau zweigt, in nördlicher Richtung ver¬ 
laufend. eine 750-mm-SchmaIspurstrecke nach Wils¬ 
druff-Nossen ab. Sie wurde am I. Oktober 1886 bis 
Wilsdruff (10,9 km) eröffnet und am 1. Februar 1899 
bis Nossen (27,9 km} verlängert. Mil ihrer Länge von 
38,8 km und den Zweigstrecken OberdiUmannsdorf — 
Klingenberg-Colmnitz (18*5 km) und Klingenberg- 
Colmnitz —Frauenstein (19,7 km) ist sie die derzeitig 
längste zusammenhängende Schmalspurstrecke in 
Sachsen. Sie ist der Rest des bis Anfang der sechziger 
Jahre bestehenden zusammenhängenden Netzes von 
202 km mit den Endpunkten Freital-Potschappel. 
Frauenstein. Nossen. Lommatzsch, Meißen-TriebischtaL 
Döbeln* Strehla und Neichen. Von FreitaLPotsdiappel 
aus bis in die Nähe von Wurgwitz fährt die Bahn auf 
einem Dreischienengleis, weil bei ihrer Errichtung eine 
bereits 1856 eröffnete Kohlen bahn mUbenutzt wird. 
Der Normalspurbetrieb ist jedoch bereits seit längerer 
Zeit eingestellt. Auf der Schmalspurstrecke sind Eh2- 
Lokomotiven der Baureihe 99 ! *" :i eingesetzt. Sie haben 
seit Juli 1970 die Betriebsnummern 99 1642 bis 99 1715. 
Von den ehemals 61 Lokomotiven waren Ende 1970 
noch 17 vorhanden, teilweise rekonstruiert und neu- 
bekesselt Sie sind im Bw Wilsdruff, dem letzten selb¬ 
ständigen Schmalspur-Bahnbetriebswerk der Rbd Dres¬ 
den, stationiert. 

Außer dieser Schmalspurstrecke errichtete die ehe¬ 
malige Kgl. Sächsische Staatseisenbahn ab 1881 das 
umfangreichste deutsche 750-mm-Schmalspurnetz mit 
einer größten Streckenlänge von 533 km (1923 bis 1945). 
Die erste Strecke von Wilkau-Haßlau nach Kirschberg 
(Sa), 6,7 km lang, begeht am 17. Oktober 1971 ihr 
90jähriges Betriebs]ubiläum. In der näheren Umgebung 
von Dresden entstanden außer der bereits erwähnten 
noch folgende vier Schmalspurbahnen; 

1. November 1882 bis 3, September 1883 
Hainsberg — Kipsdorf (26.3 km) 

16. September 1884 

Radebeul-Ost — Radeburg (16,5 km) 

17. Oktober 1884 

Klotzsche — Königsbrück (19.5 km) 

18. November 1890 bis 10. November 1923 

Mügeln b. Pirna — Allenberg (41.4 km). 

Die Schmalspurstrecke Klotzsche — Königsbrüd^ wurde 
infolge ihres stark angestiegenen Verkehrsaufkommens 
(50 000 bis 60 800 t Güter Jahr und 250 000 bis 300 000 
Personen Jahr) bereits nach 13 Betriebs Jahren in eine 
Normalspurbahn umgebaut und am 1, April 1897 in 
Betrieb genommen. Später wurde sie in zwei Etappen 
bis Schwepnitz und Slraßgräbchen-Bernsdorf ver¬ 
längert. 

Die Müglitztal bahrt 

Die schmalspurige Müglitztalbahn von Heidenau (bis 
1925 Mügeln b. Pirna) war eine der landschaftlich 
interessantesten und schönsten Schmalspurstrecken in 
Sachsen. Die auf der Talsohle, überwiegend neben der 
Müglitz entlangführende Bahntrasse, hinter Glashütte 
streckenweise direkt über dem Wasser auf Stützpfeilern 
an den Felswänden entlangführend, war bei Hoch¬ 
wasser besonders gefährdet. So kam es infolge Hoch¬ 
wasserschäden vom 30. Juli 1897 zur Betriebseinstel- 
lung zwisdien Mügeln b. Pirna und Burkhardswald- 
Maxen bis Ende August 1897 und für den Rest der 
Strecke bis Geising bis zum 1. Oktober 1897. Die stärk¬ 
sten Zerstörungen erfolgten durch das Hochwasser am 
8. Juli 1927, bei dem u. a. in Glashütte der Abendzug 
ins Bachbett gespült und umgestürzt und zahlreiche 


riiid 11 Aus dem Bf HaJnsäerg cus^aärendci* Gtifvmtff 



ßfid 5 Auf der ehern. Hohlenhahn Freital^Possendarf verkeh¬ 
ren keine Meyer-Lokomotiven der BR M" mehr. Zur Erinne* 
runy an diese Zeit ein Bild. 



mid 10 Die BR no hat fetit die Müglitztal bahn erobert 
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Stahlträgerbrücken wie Streichhölzer geknickt wurden. 
Nachdem der Umbau auf Normalspur erwogen, aus 
Kostengründen jedoch nur die Schmalspurstrecke wie- 
derhergestellt wurde, kam es in den Jahren 1934 bis 
1939 doch zum Umbau auf Normalspur. Die Linien¬ 
führung wurde begradigt und das Gleis abwechselnd 
einige Meter über der Talsohle an den Talhängen ent¬ 
langgeführt so daß eine Verkürzung auf 38,0 km mög¬ 
lich wurde. Diese Linienführung erforderte jedoch' den 
Bau von fünf Tunnels mit einer Gesamtlänge von 
1507 m, 15 größeren und 23 kleineren Brücken, vor¬ 
wiegend errichtet als Stahlbetonbrücken im Stil der 
Autobahnbrücken. Ab und zu ist auch eine Brücke 
mit Stahlträgerüberbau vorhanden. Einige Bahnhofs¬ 
gebäude wurden wieder verwendet, u. a. in Dohna und 
Geising, der größte Teil mußte, bedingt durch die 
Streckenführung, jedoch neugebaut werden. Bis nach 
Glashütte hat die Strecke eine durchschnittliche Stei¬ 
gung von ll% )t anschließend bis Lauenstein sind es 
15,8%». bis Geising 28,67ixi und auf dem letzten Ab¬ 


Bifcf 13 Bf Kipsdorf, talwärts gesehen 


schnitt 31,0 %, Durch das erforderliche Umfahren des 
Geisingberges und den Höhenunterschied zwischen 
Geising und Altenberg (164 m) war bei einer Ent¬ 
fernung der Orte von etwa 2,5 km eine Bahnstrecke 
von 5,3 km erforderlich. Durch die Umstellung auf den 
Norm als pu rb et rieb konnte 1939 die Fahrzeit der Züge 
von Dresden Hbf nach Altenberg von 150 min auf 
70 min verringert werden. 

Speziell für diese Strecke, die mit Gleisbögen bis 
zu einem Mindestradius von 140 m und mit den er¬ 
wähnten Steigungen extreme Bedingungen für eine 
Normalspurstrecke aufweist, ließ die DRG Anfang der 
dreißiger Jahre die t'Er-Lokomotive der Baureihe 84 
entwickeln. Zwei Lokomotiven (84 003 uruj 004) baute 
Orenstein & Koppel als Prototyp mit einem Zwei¬ 
zylindertriebwerk und in Anlehnung an die Baureihe 
87 mit zahnradgekuppelten Luttermöllef-Endaehsen, 
Die I^komotiven 84 001 und 002 bekamen von 
Schwartzkopff ein Dreizylindertriebwerk und drei¬ 
achsige Schwartzkopff-Eckhardt-Gestelle. Diese Loko¬ 
motiven waren lauftechnisch besser, und so wurden 
1934 bis 1937 weitere acht dieser Ausführung in Dienst 
gestellt. Sie hatten eine Dienstmasse von 125,5 t, 
91,3 Mp Reibungslast, eine indizierte Leistung von 
1940 PS und in beiden Fahrtrichtungen eine Höchst¬ 
geschwindigkeit von 80 km h. 

Außer den Lokomotiven wurden vierachsige Leicht- 
bau-Mitteleinstiegwagen, speziell für den Wochenend- 
und Ausflugs verkehr geeignet, beschafft, die unter der 
Bezeichnung ., Alten berger Bauart * allgemein bekannt 
sind. Insgesamt wurden 32 BC4i- und 64 C4i-Wagen in 
Dienst gestellt. Eine Zugeinheit bestand aus zwei C4i 
und einem dazwischengesteUten BC4i. Be! Bedarf wur¬ 
den mehrere solcher Zugeinheiten gefahren. Die C4i- 
Wagen besaßen 68 Sitzplätze und einen Endraum, der 
nach Bedarf als Gepäck-, Post- und Stehplatzraum 
genutzt wurde. Besondere Vorrichtungen ermöglich len 
den Transport von Skiern in der Wintersaison, 

Die Besonderheit der Fahrzeuge war Veranlassung für 
die Modellbahnfirma Hruska in Glashütte, die Loko¬ 
motive der Baureihe 84 und für die Firma Schicht in 
Dresden den C4i als Modelle der Nenngröße Hü her¬ 
zustellen. 

Die Lokomotiven der Baureihe 84 kamen um die Mitte 
der fünfziger Jahre von der Müglitztalstrecke und aus 
dem Dresdner Raum w r eg. vorwiegend nach Aue (Sa). 
Nachdem von einer Rekonstruktion wegen der geringen 
Stückzahl abgesehen wurde, erfolgte bis gegen Ende 
der sechziger Jahre ihre Verschrottung. Auch die letzten 
Wagen ereilte gegen 1968 das gleiche Schicksal, Ab und 
zu kann man einen „AHenberger* noch als Dienst¬ 
wagen in einem Bauzug anfreifen. Nachdem dann die 
Baureihe 86 überwiegend den Betrieb bewältigte, da¬ 
neben aber auch Lokomotiven der Baureihen 50, 52 
und 93 auf der Strecke Dienst taten, sind heute aus¬ 
schließlich B'B'“Diesellokomotiven der Baureihe 110 
und Vierachsige Rekowagen eingesetzi Die Züge be¬ 
stehen bergwärts in der Regel aus drei bis vier dieser 
Wagen, bergab werden auch Züge bis zu 7 und 8 Wagen 
gefahren. 

Von Hainsberg bis Kurort Kipsdorf 

Hat man nach einer Fahrt mit der Müglitztalbahn den 
Gipfel des Osterzgebirges in Alten berg (754 m NN) 
erreicht und begibt sich, der Straße nach Dresden in 
nordwestlicher Richtung folgend, bergab, so kommt 
man nach wenigen Kilometern zum Kurort Kipsdorf. 
Hier befindet sich der Endbahnhof der T5ü-mm-Schmal- 
spurstrecke, die v.on Hainsberg aus im Tal der Roten 
Weißeritz durch den romantischen Rabenauer Grund, 
vorbei am Stausee der Talsperre Malter, ins Gebirge 
führt, Hainsberg liegt ebenfalls an der Normalspur- 



Bild n persoTieiruue' im n/ Dippoitfim'akCe 
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strecke Dresden — Werdau und gehört seit einigen 
Jahren zum Ort Freital. Der Schmalspurbahnhof Frei- 
tal-Hainsberg Hegt nördlich unterhalb der auf einem 
Damm verlaufenden Personenzuggleise der Normal- 
spurstrecke, Am Nordrand der Sckmalspurgleise führen 
die Normalspurgü^ergleise entlang. Seit 1913 sind die 
Schmalspuranlagen der Bahnhöfe Freital-Potschappel 
und Freital-Hainsberg durch ein 3,3 km langes, teil¬ 
weise dreischieniges Gleis verbunden. Am westlichen 
Ende der Schmalspuranlagen in Hainsberg befinden 
sich die Lokomotivbehandlungsanlagen mit einem drei’ 
ständigen Lokomotivschuppen. Die heutige Lokomotiv- 
einsatzsteile ist dem Bw Wilsdruff unterstellt. Im 
Rabenauer Grund befand sich früher einer der beiden 
Tunnel U8 mh über die das sächsische Schmalspur¬ 
netz verfügte. Er wurde später aufgeschlitzt, um 
HodvwasserZerstörungen vorzu beugen. Die Talsperre 
Malter wurde 1908 bis 1913 errichtet, Ihr Bau er¬ 
forderte eine von 1910 bis 1912 durch geführte Strek- 
kenVerlegung der Schmalspurbahn zwischen Spechtritz 
und Dippoldiswalde. Die Trasse wurde von der linken 
auf die rechte Talseite bis etwa 2 m über den höch¬ 
sten Staupegel hochgelegt. Die über 750 Jahre alte 
Stadt Dippoldiswalde ist Kreisstadt und verfügt über 
den größten Unterwegsbahnhof der Strecke. Zwischen 
Obercarsdorf und Busdimühle, im oberen Teil der 
Strecke, wurde zu Beginn des ersten Weltkrieges die 
Bahnlinie vom rechten auf das linke Weißeritzufer 
verlegt und in Schmiedeberg ein neuer Bahnhof er¬ 
richtet. Von ihm aus war eine Zweigstreike über 
Bären fels, Seyde und Rehefeld bis nach Moldau in 
Böhmen geplant, die jedoch nicht zur Ausführung 
gelangte. Lediglich ein einseitig spitz gebautes Wohn¬ 
haus in Schmiedeberg, an dem die Streike entlang- 
führen sollte, ist als Dokument dieses Vorhabens noch 
vorhanden. Im Zuge dieser Strecken Verlegung w T urde 
unmittelbar vor Schmiedeberg das markanteste Bauwerk 
der Streike, ein Mehrbogen-Viadukt, errichtet. Ober¬ 


halb von Schmiedeberg befindet sich der bedeutendste 
Industrieanschluß der Bahnlinie. Er gehört zum VEB 
Tempergußwwk „Ferdinand Kunerr, das aus dem ehe¬ 
maligen Schmiedeberger Eisenwerk zum größten Tem¬ 
per gußh erstell er der DDR ausgebaut wurde und das 
den Hauptteil am Güterverkehr der Strecke hat. 

Der letzte Umbau auf der Schmalspurlinie betraf in 
den Jahren 1932 bis 1935 den Bahnhof Kipsdorf. Mit 
einem Aufwand von L25 Millionen RM wurde etwas 
oberhalb des alten Bahnhofs ein neuer, dem starken 
Ausflugs- und Wintersportverkehr an gepaßter Bahnhof 
errichtet. Wegen der beengten Platzverhältnisse im 
Weißeritztal mußten für die Errichtung der Gleisan¬ 
lagen über 40 900 m 1 Fels ausgebrochen werden. Alle 
Weichen und das Einfahrsignal werden von einem am 
Bahnhofanfang errichteten mechanischen Stellwerk 
mittels Drahtzügen betätigt Die sechs Gleise mit zwei 
Doppeibahnsteigen schließt am südlichen Bahnhofsende 
das teilweise in den Berg hineingebaute, quergestellte 
Bahnhofsgebäude ab. 

Auf der Strecke verkehren täglich 12 Personenzüge, 
zwei Gmp und fünf Nahgüterzüge, letztere bis 
Schmiedeberg. Der Zugbetrieb wird seit Mitte der 
fünfziger Jahre überwiegend mit l'Erh2-Lokomotiven 
der Baureihen 99 7>7fi und 99 77_7!l durch ge führt. Letztere 
lösten die zuvor dort befindlichen Lokomotiven der 
Baureihe OT^ 4 ' 71 ab. 1962 wurden auf der Strecke die 
Prototypen einer BB'-Dieselokomotive (V 36 4801 und 
4802) erprobt. Von den zur Betriebseröffnung ein¬ 
gesetzten Cn2-Lokomotiven der Reihe 1 K der Kgl. 
Sächsischen Staatseisenbahnen war die Lokomotive 
Nr. 12 von 1923 bis 1961 als Werklok im Temperguß¬ 
werk in Schmiedeberg eingesetzt Sie wurde 1964 ver¬ 
schrottet. Für den Betrieb auf der Strecke waren 1970 
in Hainsberg folgende Lokomotiven stationiert: 99 1734, 
1740, 1745, 1750, 1761, 1776, 1786 und 1794, Für den 
Personenverkehr sind ausschließlich vierachsige 
Wagen, mit und ohne Tragi asten ab teil der Einheits- 


BUrf 14 Personenzug aus Moritzbvrg auf dem Dippelsdorfer Damm kurz vor Beginn des L&ßmtzgrundes 
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BürfJS Personi'nzup im Löß- 
nitzgrund m Dichtung Rade - 
E?euJ 



bauarten von 1928 und 1930, >sowie älterer Länder- 
bahnausführungen eingesetzt. Bereits vor der Jahr¬ 
hundertwende waren drei vberaehsige, sogenannte 
Aussichtswagen, Hochhord-O-Wagen mu Längsbänken, 
im Ausflugsverkehr eingesetzt Zwei der Wagen, 
970-310 und 312 f sind nodi vorhanden und stehen im 
Lokschuppen in Kipsdorf* Sie finden gelegentlich bei 
Sonderfahrten noch Verwendung. Der Güterverkehr 
wird mit Rollwagen durchgeführt. Die entsprechenden 
Beladeeinrichtungen befinden sich in Hainsberg. 

Mit der Lößnititaibahn nach Schloß Moritzburg 

In Radebeul-Ost an der Normalspurstrecke Dresden — 
Leipzig Berlin, zweigt die Sch maispurstrecke nach 
Radeburg ab und führt in nordöstlicher Richtung 
durch Eadebeul und das Lößnitztal kurvenreich auf¬ 
wärts aus dem Elbtal hinaus auf die Moritzburger 
Hochebene am Rande der Laußnitzer Heide, Die 
Schmalspuranlagen mit einem zweistündigen Lok¬ 
schuppen, einer Bekohlungsanlage, einer Reparatur¬ 
werkstatt und den Beladeeinrichtungen für die Roll¬ 
wagen befinden sich in Radebeul-Ost östlich der Nor¬ 
malspurgleise. Nachdem die Strecke Radebeul verlassen 
hat, windet sie sich durch das enge Lößnitztal, oft mit 
einem Mindestradius von 40 m f den Lößnitzbach mehr¬ 
fach überquerend, über die beiden größten Steigungs¬ 
abschnitte der Strecke (16,7 0 m) bis zum Bahnhof 
Friedewalde (Kr. Dresden). Hinter dem Bahnhof wird 
auf einem eigens für die Bahnlinie auf geschütteten 
Damm der Dippelsdorfer Teich, der Brechpunkt der 
Strecke (135,3 m NN), überquert. Mit leichtem Gefälle 
geht es, vorwiegend durch Wald, weiter zum größten 
Unterwegsbahnhof der Strecke (fünf Gleise) in Moritz- 
bürg. Der Ort ist bekannt durch das dort befindliche 
Jagdschloß des ehemaligen sächsischen Königshauses 
mit seinen ausgedehnten Fischerei ge wässern und Tier¬ 
gehegen. Es ist heute ein Museum mit historischem 
Kulturgut (Gemälde, Mobiliar) und wird jährlich von 
Tausenden besucht. Bis nach Radeburg (148,4 m NN) 
führt die Strecke über Cunnertswalde, Bärnsdorf und 
Berbisdorf an Wiesen 'vorbei, die mit Feldern und 
kleineren Laub- und Mischwald flächen abwechseln. 
Nach 16,5 km und einer Fahrzeit von rund 65 min ist 
der Endbahnhof der Bahn erreicht. Früher sollte es 
über Niederröhrsdorf und Ebersbach bis nach Großen¬ 
hain weitergehen. Hinter dem Bahnhof sind teilweise 
noch der Bahndamm und begonnene Brücken zu sehen. 
Das Projekt kam jedoch nicht zur Ausführung, 

Früher war Radeburg Einsatzstelie für die Lokomo¬ 
tiven der Strecke, Deshalb sind neben dem Empfangs¬ 
gebäude die Lokomotivbehandlungsanlagen mit einem 
dreistündigen Lokschuppen und einer Bekohlungsan¬ 
lage vorhanden. Vor dem zweiten Weltkrieg waren 


B'B'n4v--Lokomotiven der Baureihe 99 5IHW , *x, sä. 
IV K, eingesetzt, u. a. die 99 579 und 99 599. Sie wur¬ 
den durch Eh2-Lokomotiven der Baureihe 99^" 7t ab¬ 
gelöst, bis schließlich 1968 die rErh2-Einheits-Neubau- 
lokomotiven der Baureihe 99“' 79 zum Einsatz kamen. 
Die Lokomotiven werden heute von Radebeul-Ost aus 
eingesetzt, das als Lokomotiveinsatzstelle zum Bw Wils¬ 
druff gehört. Im Jahre 1970 waren für die Strecke die 
Lokomotiven 99 1772, 1775, 1784 und 1793 in Radebeul- 
Ost stationiert. Von ihnen sind täglich drei im Einsatz. 
Sie befördern die 14 Personenzüge, zwei Gmp und 
vier Nahgüterzüge, die täglich auf der Strecke ver¬ 
kehren und mit denen jährlich über 100 000 t Güter 
und über 1,2 Millionen Personen transportiert werden. 
Wie auf der Strecke Hainsberg — Kipsdorf wird der 
Personenverkehr ausschließlich mit vierachsigen 
Wagen abgewickelt; der Güterverkehr mit auf Roll¬ 
wagen verladenen Normalspurgüterwagen. Nach Ab¬ 
schaffung der 3. Wagenklasse verkehrten auf den bei¬ 
den Strecken die einzigsten Reisezugwagen 1. Klasse 
auf einer Sch mal spur strecke der DR. In Radebeul- 
Ost sind einige der Wagen auch heute noch zu sehen, 
u. a. der 970 003. Außerdem sind in Radebeul-Ost 
einige ältere Schmalspurgüter- und -gepäckwagen, teil¬ 
weise in zweiachsiger Ausführung, abgestellt. 
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4900-PS-Thyristorlokomotive Rc 2 und Rc 3 der SJ 


Die Schwedischen Staatsbahnen haben als Ersatz für 
die seit dem Jahre 1926 betriebenen elektrischen Lo¬ 
komotiven mit Stangen an trieb vom Jahre 1967 an Thy- 
ristorlokomotiven der Firma ASEA in Dienst gestellt. 
Die ersten 20 Ellok erhielten die Gatfungsbe Zeichnung 
Rc 1, die weiterentwickelten wurden unter der Be¬ 
zeichnung Rc 2 und Rc 3 eingereiht; wobei von den 
Rc-2-Lokomotiven seit 1969 über 40 Stück ausgeliefert 
worden sind. Von den. Rc-3-Lokomotiven, die für den 
Schnellzugdienst vorgesehen sind (Vmax 160 km h), 
baute ASEA bisher 20 Stück, 

Bevor der Aufbau und die Hauptaggregate der neu¬ 
entwickelten Lokomotiven beschrieben werden* noch 
kurz einiges zu den Vorteilen der Thyristorsleuerung. 
Mit der Thyristorsteuerung können das Motorfeld 
fremderregt und die Motordrehmomente auf diese 
Weise individuell gesteuert werden. Das Motordreh¬ 
moment jeder Achse wird damit an das Produkt Rad¬ 
last mal Reibungskoeffizient angepaßt. Dies ist inso¬ 
fern bedeutungsvoll, wenn jede einzelne Achse die 
maximale Zugkraft erreichen soll. Plötzliche Änderun¬ 
gen im Reibungsverhältnis zwischen Rad und Schiene 
gestatten damit* die Achsendrehmomente im Verhält¬ 
nis zueinander zu verändern. 

Damit wurde mit dem Einsatz der Thyristorsteuerung 


neben der Einsparung zahlreicher Aggregate im Haupt¬ 
stromkreis insbesondere das Problem der höchstmög¬ 
lichen Zugkraftausnutzung gelöst, ebenso wie die Rück¬ 
lieferung der Bremsenergie in das Fahrleitungsnefz 
(Nutzbremse), 

1, Mechanischer Teil 

Der Kasten der Rc-Baureihen ist eine ganzgeschweißte, 
selbsttragende Konstruktion, Er liegt auf insgesamt 
vier Jochen auf, von denen sich je eines auf jeder 
Seite der Drehgestellrahmen befindet Die Seitenbleche 
des Kastens wurden mit Sicken verstärkt* Der Fuß¬ 
boden ist vollkommen eben ohne hineinragende Kon¬ 
struktionsteile; die Hauptaggregate sind auf dem Bo¬ 
den festgeschraubt. Sie können durch drei große Dach- 
öffnungen eingesetzt bzw. herausgenommen werden. 
Für die Kraftübertragung zwischen Fahrmotor und 
Getriebe wurde ein H oh 1 ankerantrieb verwendet. Das 
Drehmoment wird hierbei über eine Zahnkupplung 
auf die Torsionswelle durch die Ankerhohl welle und 
weiter über eine Gummikupplung auf das Getriebe 
übertragen. 

Zum Einsatz kommen zweiachsige ASEA-Drehgestelle, 
bei denen Gummi als Federelement für die Achslager¬ 
gehäuse, für die Zugstangenbefestigung und für die 
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Maßskizze 4er Thyristorloko moffyen Typ Rc Z/Rc 3 


Dreh zapfen der Wiegebalken verwendet wurde. Damit 
konnten sämtliche Gleitflächen umgangen werden. 

Die Fahrzeuge haben an allen Achsen Scheibenbrem¬ 
sen für einen Bremszylinderdruck von 3,8 kp cm 3 , was 
bei einem Reibungskoeffizienten von 0,15 einer Ab¬ 
bremsung von 82 Prozent entspricht Auf der Innen¬ 
seite haben die Bremsscheiben Kühlrippen, 

2. Elektrischer Teil 

Wie schon anpedeutet. ist die elektrische Ausrüstung 
überwiegend in Baugruppen zusammengefaßt worden. 
Bei Montagearbeiten können sie über SdmellanschHis¬ 
se an die elektrischen oder an die Druckluftleitungen 
an geschlossen werden. 

Zur Dachausrüstung gehören der Stromabnehmer, der 
Hauptschalter der DachtrennsdiaHer und der Ventil¬ 
ableiter. 

Der Haupttransformator ist ein Manteltyp mit ganz¬ 
geschweißtem Kessel; er hat eine feste Übersetzung 
zwischen der Primärwicklung und den verschiedenen 
Sekundärwicklungen, Sein Gewicht beträgt 7,2 t; er 
hat eine Leistung von 3910 kVA für den Ankerstrom 
der Fahrmotoren und 980 kVA für die Felderregung 
der Fahrmotoren, für die Hilfsbetriebe und für die 
Zugheizung, 

Die Ölkühler, zwei für den Transformator und einer 
für den Thyristor-Stromrichter, sind zusammen in dem 
Stromrichtergehäuse gruppiert. Die Ölsysteme wurden 
voneinander getrennt, aber dieselbe Kühlluft strömt 
durch Transformator und Stromrichterkühler. 

Die Anker eines jeden Fahrmotors werden von zwei 
halbgesteuerten Stromrichter brücken in Folgesdialtung 
gesteuert. Der Thyristorzweig in den Brücken enthält 
vier Thyristoren in Parallelschaltung. Der Diodenzweig 
hat fünf Dioden in Parallelschaltung. Im ganzen sind 
16 Thyristoren und 20 Dioden in jedem Fahrmotor- 
Stromrichter für den Ankerstrom vorhanden. 

Das Fahrmotorfeld hat eine eigene Thyristorbrücke, die 
aus nur einem Thyristor in jedem Zweig besteht, das 
heißt, zu jedem Motorfeld gehören vier Thyristoren. 
Die Thyristoren und Dioden sind ölgekühlt; sie wurden 
an eine gemeinsame Schiene mit einem inneren Öl¬ 
kanal angeschlossen. 

3. Steuerung 

Die Anherstromriditer für die Anker aller Motoren 
werden als gemeinsame Einheit gesteuert, während die 
Feldstromriditer einzeln gesteuert werden. Die Last- 
verteilung zwischen den Fahrmotoren wird durch die 
Motorfelder ausgeführt, welche automatisch so ge¬ 
steuert werden, daß die Ankerströme gleich groß sind. 
Die Fremderregung der Fahrmotore bietet die beste 
Möglichkeit zur wirksamen Schlupfkontrolle schon bei 
Beginn des Schleuderns, da ein Motor nicht „durch¬ 


drehen*' kann, wenn das Motorfeld konstant gehalten 
wird. Die La st Verteilung ist genügend langsam gemacht 
worden, so daß sie keine Zeit zum Eingreifen bei plötz¬ 
lichem Schleudern der Räder hat. Wenn ein Schleu¬ 
dern Vorkommen sollte, dann wird der Eingriff der 
Lastverteilung auf die Verhinderung des Durchgehens 
beschränkt. 

Um den größten Leistungsfaktor zu erreichen, werden 
die Motoren mit vollem Feld gesteuert, so daß die volle 
Heraufsteuerung bis zur Grenze der Thyristoren so 
rasch wie möglich erreicht wird. Erst dann geht man 
auf Feldschwächung über, bis die eingestellte Ge¬ 
schwindigkeit erreicht ist. Die He runter Steuerung ge¬ 
schieht nur. wenn die benötigte Zugkraft so niedrig 
ist, daß die Motorspannung bei voller Aussteuerung 
unzulässig hoch wird. 

Die Lokomotive wird durch zwei Regel widerstände im 
Führerraum gesteuert, wobei einer für die Geschwin¬ 
digkeitssteuerung und einer für die Stromgrenze als 
Steuerung bei höchster Zugkraft dient. Nachdem die 
Werte eingestellt sind, wird die Lokomotive mit dem 
höchsten Motorfeld (Grunderregung} und mit dem Be¬ 
triebsstrom {Stromgrenze) beschleunigt, bis die einge¬ 
stellte Geschwindigkeit erreicht ist Wenn diese inner¬ 
halb des Bereichs für das höchste Motorfeld liegt (un¬ 
terhalb der Nenndrehzahl des Motors), erfolgt Her- 
untersteuerung bis auf den Ankerstrom, für den die 
Zugkraft der Lokomotive den gesamten Zugwiderstand 
ausgleicht. Nimmt also der Zugwiderstand zu, so 
nimmt die Geschwindigkeit ab. Das ergibt daher ein 
Signal zum Geschwindigkeitsregler, den Ankerstrom 
zu erhöhen, bis die eingestellte Geschwindigkeit wie¬ 
der erreicht ist. 

Wenn die eingestellte Geschwindigkeit innerhalb des 
Feldschwächungsbereichs liegt (oberhalb der Nenndreh¬ 
zahl des Motors), erfolgt die Beschleunigung in der 
gleichen schon beschriebenen Weise, bis der Anker¬ 
stromrichter ganz bis zur Grenze gelangt ist. Danach 
erfolgt die Stromsteuerung durch Feldschwächung. 
Diese Feldschwächung tritt dann ein, wenn die Nenn¬ 
spannung des Motors erreicht ist. 

Abschließend noch ein Blick auf das Instrumentenpult 
im Führerstand. Bis auf einen Spannungsmesser für 
die Netzspannung und einen Strommesser für den Fahr¬ 
motorstrom entfielen alle anderen elektrischen Geräte. 
Mit dem Schaltrad wird nur noch die Geschwindigkeit 
und mit einem in Fahrtrichtung verstellbaren Hebel die 
maximale Zugkraft (Stromgrenze) eingestellt. Auf einer 
Signaltafel werden der normale Verlauf mit weißen 
Signalen und eine Störung mit blinkenden roten Signa¬ 
len angezeigt, 

Technische Daten 

Spurweite 

Netzfrequenz und -Spannung 
Länge über Puffer 
D rehges tel 1 achssta n d 
Dreh ges tel) m i tten abs ta n d 
Eigenmasse 
Achslast 

Dauerleisfung des Trafos 
Dauerbetrieb 
Dauerzugkraft 
Größte Anfahrzugkraft 
Höchstgesch wi ndigkeit 
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Frospektmaterla) der Firma ASEA 


1 435 mm 
I6 a /s Hz, ia kV 
15 520 mm 

2 700 mm 

10 400 mm 

76.8 t 
19,4 Mp 

3 910 kVA 
3 400 kW 

15.8 13,3 Mp 
28,0 '23,0 Mp 
135 /160 km h 
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rollt vorüber 

Die Lok hat 1000 Tonnen am Zughaken. Sie schleppt offene und gedeckte 
Wagen, Kesselwagen, Spezialwagen, beladen mit Gütern für Handel und 
Industrie und mit wichtigen Exportsendungen , *, 

Der Güterwagenpark der Zeuke-TT-Bahn umfaßt bereits 60 Wagen, 
Schönster Anreiz, die verschiedensten Arten von Gütenügen im Modell 


ein 

güterzug 


im 

ir 

iat 


nachzubilden: den langen Durchgangsgüterzug vorbildgetreu mit Wag- 
gons zahlreicher Gattungen aus dem Zeuke-TT-Sortiment, den Nahgüter¬ 
zug, den Gonzzug zum Beispiel aus Kessel- oder Großraumwagen, den 
internationalen TEEM. Detailgenauigkeit und Vorbildtreue (Merkmale 
echter Zeuke-Qualitöt) nimmt man bei TT schon längst als selbstver¬ 
ständlich hin. 
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ZEUKE & WEGWERTH KG, 1055 BERLIN 
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WISSEN SIE SCHON ... 


• naß di? Tschechoslowakischen Staats¬ 
hahnen (CSD) und: die Ungar*sehen Staats - 
bahnen (MÄV) jetzt vereinbart haben, am 
Grenzübergang Husovce-Rajka einen Ge¬ 
meinschaftsbahnhot zu errfefiteTt? Die 
Zollorgane beider Länder werden dann 
auf dieser Station ihre mit der Zugüber¬ 
nahme verbundenen Aufgaben gleichzei¬ 
tig alnvicketn können, wodurch sieh der 
Aufenthalt der Güterzüge um etwa dtel, 
derjenige der Reisezüge um eine halbe 
Stunde verkürzen wird, 

# daß sieh 30 Jcm von Moskau entfernt 
auf dem Gelände des Bahnhofs Tscher- 
binka ein 0 km langer Versuchsring mit 
einem Radius t*on 9JÖ m befindet? Er 
wurde im Jahre 1932 nach Entwürfen von 
Prof. J, W. Lomonossow gebaut Der Ring 
ist völlig eben angelegt und dient zur Er¬ 
probung uon Triebfahrzeugen; fm Jahre 
mi sind zusätzlich zwei Ringgleise mit 
wechselndem Profil zum Erproben von 
Oberbaueinricbfungen hinzugefügt wor¬ 
den. 


• daß das Kombinat LEW Hanrafysdorf 
(DDR) in diesem Jahr 11 Dieselloks von 
der Leistungsklasse 050 PS und 32 elek¬ 
trische VollbahnJokomotiueTi nach Alge¬ 
rien liefert? Auch die VR Bulgarien fttit 
eine größere Zahl an 050-PS-Dieseüoks 
bestellt. 


• daß bei den sowjetischen Eisenbahnen 
ein neues Signalsystem entwickelt wird? 
Bei einem Zugabstand uon fünf Minuten 
ermöglicht es Geschwindigkeiten von 
2G0 icm.ii; bei 120 km ( h (im Vorortverkehr) 
Abstände von 3 Minuten, Das Signal¬ 
system, das mit Wechselstrom verschiede¬ 
ner Frequenzen arbeitet, überwacht dfe 
zulässigen Geschwindigkeiten und dient 
gleichzeitig ais Zugsicherung. 


# daß die landläufig bezeichneten Kilo¬ 
metersteine bahnamtlich gar nicht so hei¬ 
ßen? sie nennt man vielmehr in der Fach¬ 
sprache „ Abteilujigszeicften' - . 

Auf unserem Bild ist das Abteilungszei¬ 
chen in km 50,5 zu sehen, welches gerade 
ein von der 242 135-6 geförderter Schnell¬ 
zug nach Verlassen des Ilauptbahnhofs 
Karl-Marr-Stadt passiert , 

Foto: W. Arnold, K.-M.-Stadt 



• daß am ß, April 1971 dfe Eisenbahnlinie 

Dresden—Prag ihr 12öjähriges Jubiläum 
feierte? Die Bauzeit betrug sechs Jahre. 
Die Strecke ist heute ein wichtiger Teil 
der europäischen Nord-Südost-Hauptver- 
kehrs-Magistrale. R, 

• daß im Zusammenhang mit Testfahrten 
der schwedischen Staatsbahnen und der 
Fa. ASEA auf einem Abschnitt der Haupt¬ 
strecke Stockholm—Göteborg mit einem 
(hyristorgesteuerten Doppel f rieb wagen der 
Baureihe X i Geschwindigkeiten t?on 
220 km h erzielt wurden? 

Der Triebwagen ist mit Luftfederung, 
einer höheren Getnebeübersefzung und 
einer gleisbogenabhüngtgen Steuerung 
ausgerüstet, Schi. 

• daß im März J97fl dfe Fusion uon vier 
U S-Eisenbahnnetzen in Kraft getreten ist? 
Die Great Northern Rw Co., die Northern 
Pacific Rw Co», die Chicago Burlington 
a ndQuincy Railroad Co, und die Spokane, 
Portland and Seattle Raiiw. Co. schlossen 
sich zur „Burlington Northern” zusam¬ 
men. Diese neue Bahnuerwaltung betreibt 
ein Streckennetz uon beinahe 40 000 km, 

Schi. 

• daß die Ausjak n des Wiener Wes tbahn- 
h ofes verlegt wurde. um eine groß ere 
Nutzlänge der Gleise zu erhalten? 

Der Betrieb auf der früheren „Kaiserin- 
Elisabeth-Westbahn“ wurde im Jahre IßGfl 
aujgenommen. In den Jahren 195 1 52 wur¬ 
den die ersten Teile des neuen Gebäudes 
in Betrieb genommen, und es kam auch 
die erste Ellok auf diesem Bahnhof an. 
Der Bahn hof besaß anfangs nur vier Hat¬ 
lengleise, wurde jedoch später durch 
Außenbahnsteige erweitert. Hü, 


BUCHBESPRECHU 


Günter Barthal 

j,Eine richtige Modelleisenbahn soll es werden 4 * 

transpress VEB Verlag Für Verkehrswesen, 1969 
äö Seiten, zahlreiche Fotos, Skizzen» Tabellen, 
Gleis- und Schaltpläne 

Günter fromm 

„100 GleUpläpe HOTTN“ 

trünspress VEB Verlag Für Verkehrswesen, 1970 
96 Seitenj 

In dem Mqfle, wie die Zahl der Modelleisen¬ 
bahner bei uns und ln anderen Ländern zu- 
nimmi, steigen auch der Bedarf und Nachhaie' 
bedarf an hochwertiger Mod eil bahn Literatur. 
Diesem Bedürfnis kam der Verlag mit den 
obengenannten Titeln entgegen, denen andere 
in der gleichen Reihe folgen sollen. Die Bänd- 
dien haben Kandbuchchorakter und bestechen 
durch Ihren relativ niedrigen Kaufpreis. Die 
Autoren der ersten beiden Titel sind den Le- 
sern dieser Zeitschrift als Mitglieder des Re 
daktionsbeirotes und durch zahlreiche Ver- 
bffentliMhungen gut bekannt. 

Durch Öberorbestung und Aktualisierung einer 
vor lehren geschriebenen Beilcgenserie der 
Fachzeitschrift „Der Modelleisenbahner" ent¬ 
stand der Band von G. Barthel, der die Reihe 
eröffnet und sich vornehmlich an die Anfänger 
des Modell bah nbpues wendet- In den einzel¬ 
nen, tonisch und klar gefiederten Kapiteln 
findet der Leser Ratschläge zur Wahl von Motiv 
und Nenngröße ebenso wie Hinweise über den 
praktischen Aufbau einer Anloge und Ihre 
Stromversorgung. Fast auf jeder Seite des Ban¬ 
des ergänzen Fotos und Zeichnungen den ein' 
prägsomen und von stilkundiger Hand ge¬ 
schriebenem Text. Hervorzuheben sind die Er¬ 
fahrungen, die G. Barthel als Erbauer und 
Freund historischer Anlogen dem Anfänger und 
so manchem fortgeschrittenen. Modelleisenbah¬ 
ner Tuf den Weg gibt. Alfes En allem: ein 


• daß dfe Deuisdte Reichsbahn in den 
letzten Monaten mehrere für die Betriebs¬ 
abwicklung bedeutungsvolle Neubauanla¬ 
gen ln BeMeö genommen hat? 

So wurde am 19. April 1971 in Rbf Seddin 
das erste Teilvorhaben ,.Automatisierter 
Ablauf betrieb im nördlichen Richtungs- 
giefsöündeF des Ablaufberges Ost“ im 
Rahmen der Großversuchsanlage „Auto¬ 
matische Steuerung des Eisenbahnknotens 
Seddin" fei erlich dem Betrieb übergeben. 
Damit erfolgt erstmalig bei der DR auf 
elf Richtungsgleisen der Rangierbetrieb im 
System ..Ta lbremsc-Richtungsgleisbremse- 
Betdrückanlage - Weicheres fei lantomatfk 4 ’* 
Durch die gewichiscöhdrcgEge automartsehe 
Geschwindigkeitsregulferung verlassen ab- 
Füu/ende Wagen das Gleisöremssysrem 
mit einer Anlaufgeschwindigkeit von 
1,5 ms, Die Beidrückaniage bewirkt kup¬ 
pe!reifes Laufen der Wagen. 

Ferner wurden am Vorabend des 25. Jah¬ 
restages der SED ein weiteres Zentralgteis- 
bifdsteltwerk, das sogenannte Falkenhage¬ 
ner Kreuz, und der automatische Strecken¬ 
block zwischen Wustermark und Schön¬ 
walde auf dem nördlichen Berliner Außen¬ 
ring ln Betrieb genommen. Das moderne 
Stellwerk faßt acht bisherige Stetlwerks- 
bereiche zusammen. Mit dieser Inbetrieb¬ 
nahme ist der Berliner Außenring uon 
Eichgestell über Genshagener Heide und 
Wusicrmark bis Schönwalde mit der mo¬ 
dernen Technik ausgerüstet. 

Schließlich wurde am 31 . März die Fern¬ 
steuerung zwischen Waren (Müritz) und 
Neustrelitz vorfristig in Betrieb gesetzt. 
Damit wird das St recken zentralsten werk 
Rostock voll genutzt. Unter anderem wer¬ 
den zur Zeit 15 Gl eUMlcistelJ werke und 
400 Fern- bzw. Lautsprecher auf dieser 
120 km langen Strecke zentral bedient. 


NG ■ 

wirklich« Kompendium der Model Ibohnproxij. 
Die Zelt der stumpfsinnigen Glelsovole ist fcfsl 
überwunden. Mil zahlreichen Gleisplänen aut 
seiner Feder, die in dieser Zeitschrift veröffent¬ 
licht wurden, hot der Verfasser des zweiten 
Bandes, Günter Fromm, großen Anteil an die¬ 
ser Entwicklung, Unter den zahlreichen neuen 
oder aus vorhandenen Grundideen anderer 
Modelleisenbohner verfeinerten Gleisplänen 
findet der Nutzer auch einige der klassischen 
und viel zu wenig bekannten Gleispläne von 
Günter Fromm wieder. Sein Motto: Intensive 
Flächennutzung bei höchstmöglicher Landschafts¬ 
und Vorbildtreue, Die 34 Hü-» 10 TT- und 3b N- 
und £0 Bahnhofsgleispläne, die den zumeist 
gut gezeichneten Inhalt des Bandes bilden, be¬ 
rücksichtigen vor altem den Bedarf für kfein- 
II och ige Neben- und Kleinbahn-Motive. Beson¬ 
ders gelungen sind die N-Gleispläao. Durch 
großzügige Trassierung tragen sie gewiß zur 
weiteren Verbreitung dieser kleinsten Nenn¬ 
größe bei. Die relativ wenigen TT-Pläne sind 
teilweise an Raffinement kaum noch zu über¬ 
bieten, 

Sie stellen ober» wie auch viele andere Pläne 
dos Bandes, hohe Anforderungen on dos schalt- 
technische Wissen, ein Wissen, dos der Bond 
von G- Borthel ober noch nicht vermittelt. 
Leider bJEeb die Möglichkeit zur Demonstration 
der Vorzüge des PEIz-Gleissystems bei den HQ- 
Gleisplänen fast ungenutzt. 

Ein unschätzbarer Vorzug der Glefsplansomm- 
lung besteht darin, daß jedem Pion ein Gitter¬ 
netz mit Maßstob unterlegt wurde» der dos 
Umzeichnen von einer Nenngröße in eine an¬ 
dere und den überschlägigen FlächenbedorFs- 
vergleich zwischen Ihnen erleichtert. Alle Gleis- 
pläne können auf diese Weise dreimal ver¬ 
wendet werden. Jedem ist ein knapper erläu¬ 
ternder Text beigefügt. Eine Legende der Ab¬ 
kürzungen und Zeichenerklärungen Im Vorspann 
vervollständigt den Bond, J. Stunk, Berlin 
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Relativ 

kleine 

Abmessungen 


. •. woist die HQ-Anlage un¬ 
seres Lesers Heina Neumann 
gus Erdmonnsdorf auf, sie 
mißt ganze 1,95 m X 1,25 m. 
Es ist bereits die vierte An¬ 
lage, die Herr N. für seinen 
12jährigen Sohn und für sich 
(wenigstens ein Ehrlicher!) 
aufgebaut hat Fünf Fahr¬ 
strombereiche sind vorhanden, 
die von einem Trafo gespeist 
werden. An Triebfahrzeugen 
sind im Einsatz: Vier Dampf¬ 
lokomotiven. zwei Dieselloko¬ 
motiven und zwei Ellok sowie 
ein Nebenbahntrieb wogen. 
Die Ellok erholten, wie beim 
Vorbild, den Fahrstrom über 
Fahrleitung, 

17 m Pilz-Gleis wurden ver¬ 
legt. Besonders platzsparend 
wirkte sich die Verwendung 
von vier Bogenweichen aus. 


Bild 1 Der Anlogenmittelteil wird 
beherrscht von einer „verschlunge¬ 
nen Acht' 1 . Etwas störend wirken 
die zahlreichen Tunneiöffnuingen, 
die außerdem zu eintönig und 
wenig vorbtldgerecht ausgoliihri 
wurden. Hier sollte unser Leser die 
an sich hübsche Anloge noch 
bessern. 


Bild 2 Dieses Bild verdeutlicht klar 
die Streckenführung 


Bild 3 Schließlich werfen wir noch 
einen Blick Quf den Bahnhof, des¬ 
sen Gleise nur zum Teil für den 
elektrischen FghrbclHeb eirigeridilel 
sind 


Fotos: H. Neurnann, Erdmannsdorf 
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von den eisenbahnen der weit 




Eine größere Anzahl van Dieseltriebwagen für 
den Slädtesdinell verkehr bestellten die Jugo¬ 
slawischen Eisenbahnen (IZ) bei der Waggon 
und Maschinenbau AG Donouwörth Die Züge 
wurden als Reihe 711 bezeichnet und sind no< 
maler-weise vierteilig, Sie Sind für maximal 
120 km h vorgesehen 

Felo Herbert Fritz« Salzburg 



In Dreifodh-Traktion fordern hier Diesellokomo¬ 
tiven der Union Pacific Roilraod der Reihe 
GP 20 EMD zu 2000 PS einen Güterzug in der 
Nahe von Omaha 

ßildbesehoffung: Frank Brct&cheider, Delitzsch 


Triebwagen Barnot 20t der MAV mit 48 Sitz¬ 
plätzen in Erprobung bei der GySEV zwi¬ 
schen Sopron und Kopuvor im Sommer vorigen 
Jahres Der Triebwagen hier im Einsatz als 
Zugmittel für einen Personenzug 

y Foto Erich Preuß* Lübbenou 
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Mitteilungen des DMV 


Kamen/. {Sachsen 

Zwecks Gründung einer Arbeitsgemeinschaft werden 
alle Interessenten aus Kamenz und Umgebung ge¬ 
beten, sich im Haus der Nationalen Volksarmee, 
Macherstraße, zu melden. Arbeitsraum und Modell- 
bahnanlage sind vorhanden. 

Nerchau 

Am Freitag, dem 2, Juli 1971, findet um 20.30 Uhr im 
Speisesaal des VEB Farbenfabrik Nerchau - Werk II — 
ein Li chtbilderv ortrag der Arbeitsgemeinschaft 6 27 
statt. Thema: Lokomotiven und Wagen der ÖBB. 

Thalheim 

Die Arbeitsgemeinschaft 6 25 Thalheim veranstaltet am 
Sonnabend, dem 10. Juli 1971, eine Exkursion nach 
Saalfeld (Saale). 


Wer hat — wer braucht? 

7 1 Biete: Signalbrücken jeder Art (HO). Suche: E 94 
(HO). Wer kann für Spur HO einen Rottenkraftwagen 
mit Anhänger bauen? 

7 2 Biete div. Material Spur TT (Loks und Wagen). 
Bitte Liste anfordern. 


Einsendungen der Arbeitsgcmernscha/ten und Zusen¬ 
dungen non Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer 
angeben!) zu »Wer hat — wer brauchtV* sind zu richten 
an das Generalsekretär^ des Deutschen Modelletsen- 
bahn-Ver band es, 1035 B erlin , Si mon-Da ch -Str. 411L Ein - 
Sendungen uon NkhfmitgrEiederra des DMV zu „Wer 
hat — wer braucht ?" können nicht beantwortet werden „ 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats uerb//ent- 
linhf. Ähgedrudct werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbriis gern ein scha/ten saune Mit¬ 
teilungen, die die Organisation betreffen. 


7 3 Suche: Schienenprofil 3,5 oder 5,2 mm etwa. 100 
bis 150 m; ferner D-Zugwagen Spur 0 1941-1945. 
D-Zugwagen Zeuke; Märklinschlenen Spur 0 (Modell 
oder Progreß bevorzugt). 

Gebe neues bzw, neuwertiges Wagenmaterial Spur HO 
preisgünstig ab. Alles DDR-Erzeugnisse. Auf Wunsch 
Stückliste, Außerdem neue V 200 — Gützold. 

7 4 Suche für TT sowj. V 200 (BR 120), BR 03 

7 5 Biete In HO: E 11, E 44 (neu), VT 135 mit Bei¬ 
wagen. VT 33, BR 64, BR 91, Ersatzteile für BR 23 
und BR 50, sowie div. Wagenmaterial und Zubehör. 

7 6 Suche: Material über ehern, normalspurige Privat¬ 
bahnen der DR {auch vor 1949) wie z. B. Geschicht¬ 
liches, Bahnanlagen, Streckenführung, Bahnhofsgleis¬ 
pläne, Fotos und Maßskizzen von Dampfloks und 
Triebwagen sowie von Wagen der ehern. Privatbahnen. 
Suche außerdem Dampflokfotos aus der Länderbahn¬ 
zeit. 

7 7 Suche: BR 23, BR 42, BR 84, BR 89, BR 99, BR 75, 
BR 24. VT 137, Güterwagen und Roll bocke HO 12, 
Holzborn „Dampflokomotiven^ Teil I, Eisenbahnjahr¬ 
buch 1963, 1964. 

7 8 Suche: Loks und Wagen für Spur 0. 


Udo Becher 

Auf kleinen Spuren 

2., unveränderte Auflage, 256 Seiten, 

339 Abbildungen, 33 Tafeln, Halbleinen ceNopha- 
niert 2b,— M 

Sonderpreis für die DDK 18,80 M 

W. Glotte L, Reinhardt 

Diesellok-Archiv 

1. Auflage, 329 Seiten, 191 Abbildungen, 

5 Tabellen, Exportabgabe, Leinen mit Schutzum- 
schlag 22,50 M 
DDR-Ausgabe 19,80 M 


Rainer Zschech 

Triebwagen-Archiv 

2., überarbeitete und erweiterte Auflage, 314 Seiten. 
138 Abbildungen, 12 Tabellen, 97 Seiten Tabeilen¬ 
teil, Exportabgabe, Leinen mit Sdiutzumschlag 
24,80 M 

DDR-Ausgabe 19,80 M 


Bestellungen nehmen der Buchhandel oder der Ver¬ 
lag entgegen. 

Irans press 

VEB Verlag für Verkehrswesen 
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DMV-Mitglieder auf Exkursion 


Da eine interessante Sonderzugfahrt von Görlitz nach 
Weißenberg daran scheiterte, daß die letzte Dampf¬ 
lokomotive in der zur Vorbereitung notwendigen Zeit 
nicht mehr betriebsfähig zu halten war, entschloß sich 
der BV Cottbus, am 3. April 1971 eine Sonderzugfahrt 
mit der 55 4154 durchzuführen. Sie wurde „Abschied 
von der BR 55 - pr G 8*‘* genannt, da Mitte April 1971 
alle 55er bei der DR ausgemustert werden sollten. 
Ausgangspunkt war der Bahnhof Senftenberg, bei dem 
sich schon früh zahlreiche Fotografen eingefunden hal¬ 
len, gab es doch hier noch viele Dampflokomotiven der 
BR 52, 65 und 38 festzuhalten! 

Bereitgestellt wurde neben der 55 4154 ein Reisezug¬ 
wagentrain aus den zwanziger Jahren, der so recht zur 
ehemals weitverbreiteten und leistungsfähigen Güter¬ 
zuglokomotive der KPEV paßte. Über hundert Teil¬ 
nehmer aus verschiedenen Städten, am weitesten kam 
eine AG aus Gotha, waren angereist. Keine große Zahl, 
das v4rar aber durch das Wetter, die frühe Jahreszeit 
und die kurze Vorbereitung bedingt Nichtsdestotrotz 
war die Stimmung bei allen Beteiligten prächtig- Hier 
war es möglich, sich in seinem Hobby auszuloben, Ge¬ 
danken und Erfahrungen auszutauschen und Kontakte 
anzuknüpfen. Auch Stöße von mitgebrachlen Fotogra¬ 
fien wechselten die Besitzer, Die Stimmung stieg, als 
der Zug auf der Neubaustrecke Altdöbern Süd —Lind¬ 
thal einen Fotohalt einlegte, bei dem der Zug zweimal 
mit angezogenen Bremsen langsam anfuhr, um richtige 
Stimmungsfotos zu erhalten. Audi die Ton band freunde 
kamen auf ihre Kosten. 

In Finsterwalde brachte ein Vortrag mit Lichtbildern 
einen Überblick über die Entwicklung der preußischen 



Güterzuglokomotiven. Hier, wie auch auf dem näch¬ 
sten größeren Bahnhof, in Calau, war wiederum reger 
Zugbetrieb, diesmal sogar mit der BR 130, und das bei 
besserem Licht! 

Pünktlich kam der P 02020 wieder in Senftenberg an. 
Ein Dank ist dem Lokpersonal auszuspredien, das den 
- manchem kurios anmutenden — Wünschen der Foto-, 
Film- und Tonbandamateure nach kam. Aber auch den 
Eisenbahnern gilt der Dank für die pünktliche und 
planmäßige Durchführung des Zuges auf dichlbelegten 
Strecken sowie für die Nachsicht gegenüber manchem 
Verstoß gegen die Ordnungsvorschriften, nur um den 
richtigen Fotostandpunkt zu erwischen. 

Die Frage, wann dk* nächste Fahrt stattfindet, zeigte, 
daß diese Veranstaltung ein großer Gewinn für den 
Kreis der Eisenbahnfreunde war. Erich Preuß 

Foto: Keiner Preuß 


Zu kaufen cesudit große, lie¬ 
gende stationäre Dampll oke- 
mobile mit auf dem Keitel 
montierten zwetzyliftdrigen 
Triebwerk (Damplmaichinc) 
mit 2 Schwung rüdein, Fabri¬ 
kat Fo Gebr Marklln & Ca. 
£. Memngtf, 0019 Dresden, 
Müller-Berset-StraÖe 35 


Sammler kauft Varkciegseisen- 
bahnen von Märkün und 
0mg, Dompf-Uhrweik-Elekir.- 
Antrieb, Spur 0-111, auch 
Tausch gegen Spur N — TT — 
HO. Züschr. unter 135 an DE- 
WAO, 801 Dresden, Haut der 
Presse 


Suche zu kaufen oder tau¬ 
schen r HO Märklin Gehäuse 
5K SQ0, auch beschädigt. Pi ko 
Triehwagen-Hänger ME 0401 
(VT 33) oder nur Oberteile 
und Piko SchnellEugwagen 
ME 217. Angebote unter ME 
5223 an Dewag. 1034 Berlin 


Verkaufe TT Wandklopp- 
anlage 1,£5 X 1.35 m, 
14 Weichen, gute Landschaft*- 
Gestaltung, zweigleisige 

Hauptbahn und Nebenbahn. 
Z Schaltung, ahne roll. Mote- 
rial, 700 Mark. Günter Hesse, 
84 Riesa, Sonnenweg 12 


ERICH UNGLAUBE 


Das Spezalgeschüft für Modelleisenbahnen HO, TT und N 



Vertragswerkstatt Piko. Zeyke. Gützold 
Kein Versand 


1035 Berlin, WÜhlisdhitr. 59 ■ Bahnhof Ostkreut ■ Tel, 5 09 54 50 



Station Vandamme 

Inh. Günter Peter 

Model teisenbahnen und Zubehör 

Spur HO. TT und N - Technische Spielwaren 

1058 Beil in, Schönhauser Allee 12t 

Am U- und S-Bahnhof Schönhauser Allee 
Tel 44 47 25 


SPIELWARENFABRIK KURT DAHMER KG 


435 Bernburg, 

Wolfgong stroße 1, 

Telefon: 23 62 und 23 02 

Wir stellen her: 

Modelieisenbohnenztibehör in den Spurweiten HO - 
TT - N. Figuren, Tiere. Autowogen, Lampen Brücken 
usw. KtnststoffspriUerei für technische Artikel. 



PGH Eisenbahn-Modellbau 

99 Plauen 

Krausenstraße 24 — Ruf 34 25 

Unser Produktionsprogramm: 

Brücken und Pleiter. Lampen, Oberleitungen [Maste und Fahr¬ 
drähte}, Wasserkron. Lottenschuppen. Zäune und Geländer. 

Beiqderjui. nur erhältlich ln den einschlägigen Fachgeschäften. 
Ferner Draht, und Blechbiege- sowie Stanrarbeitev 

Uberstromselbstscholter, Kabel bäum» u* dgl. 

Modellbau and Reparaturen 

für Miniaturmadeile des Industrie mosch inen- und -anlagen- 
bau es. des Eisenbahn-, Schiffs- und Flug zeug wese ns sowie 
für Museen als Ansicht*- und Funktionsmodelle zu Ausstei¬ 
fung*', Projektierungs-., Entwicklung*-, Konstruktions-. Stu¬ 
dien- und Lehr zwecken 
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Moderner Gütertransport 
auf kleinstem Raum: PIKO! 

Mehr oder weniger neidvoll blickten in den vergangenen Jahren die Freunde der kleinsten Modellbahngröße 
„N lf auf das Riesenangebot an PIKO-Wagen in der Nenngröße HO. Jetzt besteht kein Grund mehr zum Neid: 
PlKOs N-Spur zieht nach! Kantinuierlich, „zügig", Modell für Modell! Wir sehen das neben anderen Bei¬ 
spielen an den wuchtigen Güterwagen „LOWA Holz" und rl LOWA Stahl“. (Die großtechnischen Vorbilder — 
in Holz- oder Stahlbauweise — werden zum Transport von schweren Schüttgütern, wie Kohle, Erze, Kies oder 
Sand, eingesetzt. Für schnelles Be- und Entladen sind in jede Seitenwand hohe oder halbhohe Drehtüren ein¬ 
gebaut.) Der Einsatz von Modellen dieser offenen Großraum-Güterwagen ist jetzt kein Vorrecht mehr für H0- 
Modellbahner* Auch auf den winzigen 9-mm-Gleisen der Größe N kann der moderne, rationelle Güterverkehr 
mit „LOWA Holz" und „LOWA Stahl" rollen. Trotz der Minigröße sind die Modelle hervorragend modell¬ 
getreu detailliert* lauf- und kupplungssicher — bekannte und bewährte Präzisionsarbeit von PIKO! Ob Loko¬ 
motiven oder Wagen* ab HO oder N ..» 


... mit PIKO ist man immer auf der richtigen Spur! 
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8ild 1 Unsep Ulff Siegfried Qrogsitter aut 
Koderttforf BM. holt« steh 1970 beim XVII In- 
lefnationafcn Modell bahn Wettbewerb in Prag 
einen 3 Preis mit diesem Modell einer BR 69 r 
(e* pr. T 4"). Daß Herr B. aber nicht nur gute 
Lokomotiven baut, beweisen die Bilder auf der 
Seite 197 in diesem Heft! 

Foto: Brogsitter, Kodersdor! 



Bild 2 Heutes scheinen sich die Wettbewerbs 
leilnchmcr ein Stelldichein ja geben Hein; 
Kohtberg aus Sömmerda baute diese BR 56 
und sandte sie ebenfalls zum Internationalen 
Model I bahnwe M bnwc« b 

Foto Mein* Kohlberg, S^mmeida 



Selbst 

gebaut 



Bild 3 und 4 Ibenlalti in HD sind diese bei 
den Schmal spul wagen der höheren MPS8 von 
Herrn Gerhard Knospe aus BerfirvFriednchs- 
hagen ausgefuhrt, Sämtliche Teile sind Selbst- 
anlertigung r olle DrehtcUe wurden auf einer 
Uhrmacherdi ehbank qngcdertigi Der Personen¬ 
wagen t r und 2 Klasse besitzt eine vollsten 
dige Inneneinrichtung mit Bankern Toilette und 
indirekter Beleuchtung 

Foto; Raut er, Berlin 
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